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Luflfahrer-Zeitschrifl 

Amtsblatt des Deutschen Lufifahrer-Verbandes 

Begründet von Hermann W. t.. Moedebetit o l'Jeieusaegtben vom Deutschen Luftfahrer-Verband 

Jahrgang XVI 10. Januar 1912 Nr, 1 

J*.iJn *11 efschemt viVr/ebüMchti«. utui aw*u Miliwudr? — Vv.fl.wg !; mkvMmji’.v \ MrrsinVj \\ < • >., IVuliir \V . ! V) Schult.* 

- J^tbVrfj Auithdttd Irtl t .. Rrf.jrdi-. .'itfn w»;v i edaMitfodlei 1 e»t P . iihi, lief.^ Pfti^n. ulgrMju*f.fl- 

• "D.^vvi rrct. tVilin \K V>. .ijjitjEö^trfil^v- Pins des Muü.¥#<f>'i&t Hfjly) M-. tw ÄiH^kind M; t^i ~ t-ifue.fijrbts hu-' if|<t»0 ; 4Üf*.j[t - l ijs t;** 6 U; 

lif(}kl>t »uictt fkuPöetvSi’tihct .' ; lifsxfätr.n- Anmifunr dhf^4> ' ;K fasmij /Co;/ .jVblu. ^ t/»nMütfa und dbr*4i s.iinjti<ikCAij[:üj?a^6^ l.\xp<$H»pnoH/ 

P,ro ItPiuini,»t»ern vetsendet at«l. xVons.Py >iT»x-ddu>ii ; 

4M? Ih'itiu Ftit shmlHcttc frxff uo«i. Atst»ltd«)ug«iv vmbettrtlieM» — Nuduiruth ohne unsere fcrlmfbnts verhole»/ — Aut/ha* ffuMUitQufftlt?n^T)botu.' »jcHjnMef, 

Inhaif des Helles: 1;4nful 41 i j rr<1 sVrori, Seite S ~ * Ju.uliimc/ek, fl u. Vorreifr«*, A . Die Rng/cugo onf dem dritten Spion 
* r ” de tV.irfofUfuttqut: m Parts, Seite X. Ilonalies* ; flpris, l.mundo d,i Vind'v fluulhcoue, Seite IS. 

Wehberd, iians; Die üiterDnrldrnetdonsdie iink?ti und die Regelung des ! uffknegCs, Seite 10. — RündsHwu —•■ Auv' 
stellunqen — Wettfluge — t*lugr>latze — lolinwnMhfil — Personalien — Einsendungen, Seite 1t — ~ Zcii .f Drifte n - 
m. tum, Seite iS. — !>udierm*rrkt — Spiechsoal — Industrielle Mitteilungen. >eik* 1b. 


M it.-vorliegendem Heft tritt die alte Moedebeck- samtm Arbeit mitgeeigneten Vorschlägen Und tätiger 

»die -Zeitschrift —*h ein neues Stadium: sie Mitarbeit zu unie?stdt/'en ; er^t dann wird es möglich 

wird das amlji.cbe Organ des Deutschen Luit- sei«, die Dfeütscbtf Luftfahr-er‘Zeitschrift zti schaffen.* 

fahre**-Verbände* Fs ipi an dieser Stelle nur dig allen gern e ms am die nt/ . * , 

nötig, wenige Worte .über die Bedeutung eines Eine Verbandsz.eüschrdt ha! zunächst die Auf- 

eigenen Verbandsorgaues für unsere große Ver- gab** diu- Angelegenheiten und Nachrichten 4er, 

eiölgiiAg-Aii 's a gen. Diese Bedeutung ist zu aiigen- Vereint tu veröffentlichen imd >6 im Verband 

fällig, um jemals übersehen zu werden. Ohne* ein Um nun bei derri genngvh -s dt 

einheitliche;* Organ? ist keine Emheiilichkeit im Verfügung stehenden Raum einen'möglichst genauen 

Vorgehen rnöglich- ohne diese aber derGetahr der Einback, hi die Verbandstätigkeit zu geben, sollen 

Zersplitterung' Tür und ‘ Tor- geöffnet Diese Zer- die sich stets wiederholenden Adressen der Ge-- 

splftterung der deutscheji LuRfährtinU.ressen in schaBssteilen .. ihrige lassen werden aiid nur eüntnal 

fokale Scmderintereäsen j irgendvtefchw Gruppen im Jahre, 'iirid .-zwar * .grimdsätz-lic.b in Nr. 2 dev 

würde aber für Deutschland ein weiteres empted- Jahrganges/zur Veröffeirtiiehung gelangen, wahrend 

Lehes ZnrückbteibeO auf diesem Gebiete bedeuten, Aenderungen sofort bekönntgern^cht würden, X>cr 

durch das vielleicht ein Aufriidken an die Fnmt hierdurch gewonnene Platz wird nun 6ämffipheft 

— w^a.s doch unser Ziel ist *— überhaupt aus- Vereinen für kurze Sitzungshericbte, Relerafe über 

geschlossen erscheiot. Noch alle Fachverbanric Vorträge und deren Diskussionen zur Verfügung 

haben den segensreichen Einfluß ei'per eigenen gestellt uai siS öä glichst genaues Bild über die 

Zeitschrift erfaß rer»., die es ermöglicht, eigene Yereinstäügkeii* zu gehen. Aber noch etwas 

Interessen gegenüber anderen Geme>jf«$chä.fteii zu anderes dürfte «ich als zweckmäßig erweisen: 

verfechten und ihnen tum $ie£ zu vürfte|füü Neue MäAch’ek VjerhÄßdÄmti^li«d;;Wü.rde’ •attfA^iien Reisen 

gemeinschaftliche: Ziele.• -äu dchaffeti und zu er- wahrscheinlich sehr gern den Aukmdhalf dazu 

reichen, soll aber eine Hauptaufgabe unserer Zeit- benutzen, an den Sitzungen irgendeines Vereins 

schritt sein. teilzunehmen, würde auch manchen Vortrag gern 

Es mag hier' gleich gesagt sein, daß es. uns anhören, wenn an mt. .über Orl und Zeit derselben 

lieber wäre, wenn von nun an unser Werk —■ die orientiert wäre. Zu diesem Zweck sollen in der 

Ver bandszelisch oft - iclbsi sprechen würde, Zeitschrift ganz kurze tabellarische: 'Zusammen- 

aber das ist beim ersten Heft tviEM möglich; wir s.teyimgfe:«: mü|lgieftO)mnea werdehv mm- denen Örl 

hoffen jedoch, daß der erste Jahrgang es tun und Zeit der Sitzung bezw, des Vortragender», 

wird. So soll denn hier eine kurze Zusammen- InhaU des VurJrugcs ti«W- h^rvctrgehl 
fassung dessen erfölgen; was wf r für den Ausbau Eine weile re Einrichtung dürfte vielleicht vielen 

der Zeitschrif t als nützlich erachten; Es sei uns leseVn aüUlkh .s«;m t nämlich eine Äuskuoftserteilurig 
jedoch gleich hier die herzliche Bitte ah' alle Ver ^ über alle die ..Luftfahrt’ üpviass enden Punkte, und 

band^mRgheder gestaltet, nnf in dieier oicin zivär bei ;41en wichUgereo f ragen in der Art, daß 










Ei nf ü hrimgswort 


der abgedruckter« Fra^t die Antwort kiigb Wir 
sind uns von Anfang an klar, daß dieser Teil der 
Zeitschrift in vielen Fällen unser Wissen tmd 
Können, übersteigen Wird, wir hoffen aber gerade 
in diesem Fall auf die regste Mitarbeit von selten 
der 'Mitglieder, '• iode-m wür schwierigere Fragen HO 
einer Nummer zum Abdruck bringen und die 
Antwort .erst nach Eingang aus dem Leserkreise 
im sp&t^’en Heft erfolgen lassen. 

In cter gleichen Rubrik können auch von Ver- 
handstnitg.Iiedern öligemein interessierende Fragen 
angeschnitten und zur Diskussion gestellt werdenr. 
Wir halten gerade diese gemeinsame Aussprache 
für ;,ei»e der zweckmäßigsten Einrichtungen Unseres 
eigenen Organs. 

Wks nun die Richtung der Zeitschrift über¬ 
haupt Änh&trtff1, so denken wir uns ihre Aufgabe 
etwa folgendermaßen : Eine Reihe von selbsJändiges 
Aufsätze«, popuiäcwissensch&ftlichen, technischen 
und sportlichen Inhalts- den v erschicdencr: Ge¬ 
bieten der Luftta.hr h in bunter Folge übet den; 
Jahrgang verteilt, wird allen bÜUgen Äpforädrung^Ä- 
am meisten entspreche«. Sic den verschiedensten 
Wünschen entsprechend auszu wählen, wird unser 
ernstes Bestreben sein. 

Ein zweiter Teil wird sich mit sportlichen, 
technischen und wissenschaftlichen Ausschreibungen 
und Weit bewerben befassen. In der gleichen Rubrik 
werden l^Ächriehien über Ausstellungen und ihre 
Bsdiogxmgeq veröffentUcbt, so weit sie för die LiifL' 
fahrt iß Betracht kommen, in einer fortlaufenden 
Rundschau wird dann der jeweilige Stand der¬ 
jenigen Bewerbe aufgezeichneL die sich etwa in 
loser Form über einen größeren Zeitraum erstrecken, 
so daß Interessenten hieraus ersehen können, welche 
Aussichten vielleicht für der? einen oder andern 
Breis mch besitzen; Hier erhalten aber auch alle 
sößÄt-igeiö.: ■ Vörgaftge, sö Weit sie für Lüftfahrt in 
Frage kommen, durch geeignete Berichlerstaüer 
eine eingehende Würdigung; insbesondere soll aal 
die Tätigkeit der Flugplätze: sowie auf Luftschiff- 
und Ft ei b a 11 o n f ai i r l e u hijigewiesen werckm . Eben* 
falls werden wir es uns angelegen sein lassen,, die 
militärische Luftfahrt gemäß ihrer erheblichen Be¬ 
deutung nach Möglichkeit zu berücksichtigen. 


Wie schui) ein kurzes Betrachten des allerdings 
nur mit wenigen Strichen skizzierten Inhalts in 
seiner ganzen VieJ^estaUüpg zeigt,- witd.defc yarA 
fügbare Raum nicht hinreichen, in jedem Heft etne 
größere Reihe von selbständigen Aufsätzen zu 
bringen. Für diese Zwecke bestehen aber eine 
Reihe von SönderzeHschriften, die ihr Spezialgebiet 
viel ef ö t>ciör T>eH^n<ieIn., als es in. diesem 
^üifäimndesn Blatt überhaupt möglich wäre. Wir 
haben : daher den uns am meisten gangbar er- 
scheJrs^hder? Weg besebri** 611 -und eine Zeitschrifieh- 
sche.ti geschaffen Zu diesem Zweck ist das Gesamt- 
gebiet in efbe Reihe LLHetabledifngeo zerlegt, 
in denen die selbständigen Aufsätze der ver * 
schiede osten Zeitschriften mit Angabe von Autor, 
Zeitschrift, Nummer, Seile i*sw,. rubriziert werden, 
wobei die Wf^htigeren ein Stichwortreferai erhalten 
Diese Zeitschriften schau, die auf diesem Gebiet 
bisher noch hiebt in dieser Allgemeinen Art vorliegt. 
wird sich hoffentlich von großem Nutzen er- 
weisen und die erhebliche Arbeit lohnen, er¬ 
möglicht sie. m doch ledern, das dun Wissenswerte 
auf dem einfachsten Weg ißr kürzester Zeit zu er¬ 
reichen. Sie kann ihren Zweck erst dann erfüllen, 
wenn sie erschöpfend iaL wir bitten, daher samt- 


aber, uns aut Auslassungen freundischsi hinwetsen 
zu wollen 

Dass wir es ferner für unsere Pflicht halten» 
alle Neuerscheinungen auf dem Büchermarkt* r*> 
berichten und in geeigneten Fällen zu besprechen, 
sei nur , kurz erwähnt. Auch hier sind uoscre* 
Leisiungen io erster Linie davon abhängig, daß 
uns die Neuerscheinungen lückenlos übersandt 
werden, weiche Bitte wir hiermit den Verlags- 
Anstalten ergebenst aussprechen. 

Wir möchten nochmals hetonen, daß in dieser 
ersten Nummer nur ein Teil dessen verwirklicht 
ist, was wir uns für die Ausgestaltung der Zeit¬ 
schrift als Ziel gesetzt haben. Geeignete uns aus 
dem Leserkreis zugebende Vorschläge in dieser 
Hiüsieht finden bei uns stets ernsteste Erwägung 
und — wenn sie einet einheitlichen Entwicklung 
dienen — auch Berücksichtigung. 





Die Flugzeuge auf dem dritten Saloo de roeroTvautiqUe m pAris 


DIE FLUGZEUGE AUF DEM 
DRITTEN SALON DE L'AERONAUTIQUE IN PARIS. 

DIPLOM. INGENIEUR‘.H JO A CHI MC2EK UNÜ INGENIEUR A VO RR EI TER. 


I m allgemeinen fälH dem Besucher beialtei VwchjfedeTi. 

beit der euwsrhten KonstrukUonsdeUils das Fehlen Von 
aufseheoerregenden Neuheiten auf. Es sind .zwar- einzelne 
Flugzeuge: vorhaficten, die im ganzen Aufbau eine vom 
üblichen wsbweicbetide neuartige Konstruktion Ausweisen, 
dach lassen .'die- Mehrzahl der Flugzeuge, sowohl die Ein¬ 
decker wie dis Zweidecker, im grölten., ufta ganzen die 
AnnäLenmg an. einen Emheitstyp erk^nnem Wir sehen 
bei den Eiöd^ckerti meistens grgfen roUkomnien. ein. 
gedeckten Körper, in dem} »ich vorne der oft auch ein- 
gekapselte Motor mit der Luftschraube brjmdev Hinter 
itemsdhcri sind die Sitzplätze für Führer und Passagier 
ongeo/diie1 Die Eiiruteckung fst hier meistens so gebalten- 
daÖ eSpecserte die Personert mor&IjkLsI vor dem Luftjriig 
ge^chütit /imd,-; ariderer&etts der schädliche LidtWiderstand, 
der >$ü£ yätxri Flugzeug ragende*» Körperteile vermieden- 
wird. Ata hinteren Ende des Flugzeugkörpcrs befindet 
sicJt d^hP das Höhen- und Saitepsteper sowie die ütebf 
oder wenlgej gefederte Hinterkyte. wahrend am Vorderteil 
.ji-s Körpers die" üotereiuatuler sehr abweichenden Fahr- 
gtfSMic angebracht 

fj>mh ül- 


befestigt. Der: £Vfreid eedeer unterscheidet sieb jetzt in 
der größten Anzahl der Ausführungen nur dadurch von 
diesem E'nxdeckerr daß zwei Tragdecks vorhanden iind, 
von .denen das eine . unterhalb des Flugzeugkörpers, das 
ander«: in einem gewissen Abstande oberhalb des Körpers 
aagvordnet ist. '• 

Akbi als die allgemeinen Formen sind daher die 
KunstrukUcApen der einzelnen Bestandteile bemerkens-uert. 
Die Details »ind Jetzt gut duzcbkomdrüterl. und sauber 
aasgeltihrt Besondere Sorgfalt ist osUirgemaß den Ete.zel- 
teflen. zugewindt worden, an denen sozusagen da.« Leben 
der Personen hangt, das sind vor Aitern rite Tragflügel 
und ihre Vurspanmmgen. Die FJügfclbcdimB zeigen daher 
seh? grüße Abmes&üpgeöv um d^h auf ste a/nwirkenden 
starken. Kh:ickuÄgsbe.aii5prucbtmge'.n slandhäHen zu können. 
Auch sind sie meist noch schräg nach cterSpimr des Flugzeug- 
-körpert* AU verspannt/ um die dte Fiügelhblme auf Biegung 
bean^prücliende Kompcmeö i& de& L{itt:ärnFk& abzu fangen 
A'ucfi.;; ; dte. Bespannung hjlH; gummierten StoX{eu hd fast 
garte geschwarid&ti, da der Gummi mii der 2ted bfiiehig; 

wird. Die Bespannung witd dann 
. wassvrdufchlü^ig, bÜdet Falten etc; 

diese LlehelsilUide zii vef- 
meiden, siebt rriap jetzt allgemein 
BäSLumwöih oder Leinertstoffe ver- 


’\*'t O-; 


not telluloidarfigen Lücken, inte 
pragmert werden. Die so bchan- 
L j \ rieften Flugzeiigilscben zeigen eine 
f / auf fallend glatte* glänzende Ober 
Hl flache. Was besönderg Viir die Ver-- 

y ^ riogÄrwüg des sChÄdiichen Lüftwider. 
1^4 stände* bezw für die Djßschwindigk^ 

■ des Flugzeuges; von Vorteil ?,ü sein 
scheint, da die e.fiolgretehsri Renn- 
*ppata.te # wie NieüporL Deperdussin 
L —A* . mit einem solchen f£maiHit)4.äck 

imprägniert sind. Oie fFauptverspan- 
r.-T, tevl diircb^angig aris ^tsr kem Dinhlielt: nur 
»iahet* breite. Stödtlbände^; poch weniger 
StühLirdhteÄ gebjtehed, die j«.doch aÜgemiFin 
c»'äj».^' ! tr*gehverwendet werdehi welche von 
Tragflächen. lisch dem auf dem Flug- 
Sp&hobock gebten: Biese Ver- 


Aütii p-uF schöEUe MpntAgv tmd pemontage fbe- 
voteieiv wo den Mibt^rflugreugent wird tetel größerer 
\V <•; l ky.teid. So. und die Tragflügel des EindecUefs vo* 
'dt* ''ri^ rcsuV M ■» - «er • durch Schwepkepi- Um schräg-* 
stühc<u.te M„,cfF.-n -ip dvrn FiugzeügkÖrper anklappbar. Auch 
der v'v vidavvkür ^-,*n Hteguet besitzt an den Körpef an* 
X-r^g»]ä,V,h\rn, und zwar W>>d dtÄdhycb pp*-- 

- • ’ daß > >. Tragflächen üür eipen durchgaltender» 

Klulir* dt<i\\c unter ZwischepschaHUngen. effigs Ge» 

teyriv;-. dvif \ nietgestbll bezw den VerSpännTungsmasten 
hi-'-*. Dte ^unteren TeUe der Tragflächen sind ti4<h 

ften-• Vl?--vg>^Ö^;hc*P. Patenten dädürch federnd gewacht, daß 
. a vc.;j;->. y sfäbleroe_ Biatlfedern, die innerhalb 
L-f hlqUitzi. f»egeh^ zwischengeschaHetxind.- 

■'&&& det Vorderste Teil der Trägfiacheh 
mit Aluminiumblech abgedeckt ish Beim Tran$p.ört de» 
Apparates -mit ar*geklappten Träglla.ch^ ; P • W'ted- j'fcbl auch 
dte JenkbarV V^oiderkufe mit ihren beMiuvi Bädern Hbg«> 


Fig. i. Luitauto Blcriot-Oeutscb de ia Mcnrtbc. öh wir es im Vj»r- 
ketuslcbco wohl bald häufiger ««hetr «e<tdc.n, <Ja6 .«CRe 
bestiege« wird? Wirjjjbuhca ?< '.ki'ünj 1 


% 





Pie mH dem dritten- Salon Faerpnauijque 


liohimen und am Schwanz de^s Fh>g?;e?igc5 F^fcstigt. Fig. 2 
zeigt das Bild e in es ; Rr££u<>t>-&vrroi.l geschhiss^ner 
‘K ^rörsserl^r.'^ses geschlossene Luliauto erst He int viel 
gefälliger' als das Von Bleriot für Deutsch 0 1& Aleurthe 
k*-r;slt»nor!e (sigLe fig. I|. 


Ausspruch «ins# üb^rcr bekanntesten FlugzeügJühnJr. ,W?r 
werden bald statt in der Ul Klas.se in der I. fUeg*r.*\ hat 
sich verwirklicht.. 

D er Mtilwr fei Jb&i dsm a hg* bildeten. Öre^uet-Fidg- 
zeugc vollständig mit ßk.th>,ingedeckb dbehist diese jVb>tr»r- 
haube,wie du* Abbildung zeigt; laicht abnehmbar. 

-^ r " . ~“T;:. Nur die gThÖeft Lmni^enk übler sirid außen zn 

heulen. ‘Seiten des Kbzpe?? angebracht. Heber 
dem linken Rühl&f sieht man eine --richtigeAufo- 
möbUhüpe hervorf ageai. Der Mqfqr leistet 1ÖÖ PS 
und treibt eine dreUiügehge Schraube, deren 
Flugei sich nach vorn neigen 'können, wöbe? sie 
gegen einen an Sprungfedern befe^iigkh Slahlrirtg 
drheken. Der .Apparat ist iefnjßi ' 


__ .. J|j|i l.. 

einfach konstruierten ’G^seh wincligk«]tsanzeiger 
ausgerüstet., den man atirh noch an yer- 
sc h jeden eö änderen Flqgseugen de* Äüs^Uimg 
findet. (Fig. 3 drid %i . ; 

Üm die AlunlageitpdDerböntage zti erleichtern, 
haben die AHb<vtrinvyy,tky m Berlin.Johamvis- 
i hal bei ihrem. uusgesießfen *?s\s'i .iderJier {Siebe 

vsrrifti^d^h. und 


>t.v r ,-^w; •■[ • voriges Heft], <$e Spanpdrahte. 

dafür f3Ö{. h bl z er nfe Siiitzen e;ng<tordijet. Dm 
Apparat bat epic obofflacjitiche AebnUpHkyil 
•' -nftil '''d<ät : : b$.l»<fbls». VFäübe” 

dadurch erhalten, daß dt£ Tyrin. der . JY&gl 1 atJvco deori 
genannten Flugzeuge ähnelt und die Tr^glldchi^hspHz^n 

ebenfalls nach oben ^r^yv»x 4 cn £wL Auch *W Fort?» des 
Schwanz** «st ähnlich gestatte«. 

Der ga b:?« boöifdrimigc Rumpf des Zweideckers ist 
mit hellbraunem Holz furniert eingedickt» wodurch ein 
überraschend J^äßÜligist" Dindnick er?reit wird Df« Höhen- 
sowie Hie ScUemVcuerÜachen bestehen bei diesem Flug¬ 
zeuge nicht aus Klappen» ö adern aus elastischen Flächen, 
die durch die Betätigung, der Steuer verwunden werden« 
Das tifttergfestcll lehnt sich im grüßen und ganzen hn das 
bekannte. Farman-tJritergestell an. Es besteht aus zwei Paar 
gelenkten Rüdem, deren Achse durch Gummiringe an den 

Bemerkenswert ist .im 


•Fig; 2. GeticMf.***n«* LulUaio Brauet. 


Mit großem Geschieh hat ßreguet es vv/standen, den 
schädlichen Lüftwiderstand &ücb bei der Limousine auf 
ein 'ganz geringes Mail herabzudbückejt. Eine Frage ist 
die, ob der Führer durch die Scheiben immer genügende 
Aussicht haben wird. Zuro Fensterputzen v/ird ihm wohl 
kaum ^e»t blejben. Die Ausstattung der Gondel de* aus- 
gestellten Apparates ist elegant und bequem Die 
platze sind gepolstert. Während man Irüber, um auf seinen 
Sitz zu gelangen, turnerische Kunststück« fertig bringen 
müßte; erleichtert fetzt eine angebrachte Für in Verbindung 
mH einer soliden Leiter ganz wesentlich den. Ein stieg. Die 
Tendenz; die: Sitzplätze bezw. die ganze Rar^sverie e'Jegnnter 
auszustätten, ist überhaupt überall teahmmehiTjvUc Ft'ü'her 
bildeten kable Bolzbretfjer den Sitz des Riegtfrs und der 


beiden Kufen ter-tgehalten wird., 


Blick in d«n Pariser 
Salon de faeronaotique 

Pro eiiilrvjtüichr. vdVnehme 
b.*r*6/aUqn wi?Kl 
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Fig. 3- Link» oben: Torpe«iflHji£zeuj| F?tulb4Ui-T*Un. Hechte oben; Eindecker Fbbtke *1 Fris&erd. 
Links unten: Eindecker KauHmatm. Rechte unten v Dev klemrde^öiüeckef CttudrnnFreres. 






















Pie Flugzeuge dein dritten Salon de l'a6ronauÜque in Paris 


vorliegenden Falle, daß die beiden Kulen Wieder gegen 
das Untergestell mittels zweier xWisehen^thafiefer. Blnit- 
tederiv geledert sind« An jeder Knie ist eine: Bremst he-; 
t^stiglV di>; kurch einen vom ,&&£ /fctfs tij • heJ^iigenden 
b^^bi wird. Ajv Mbtor ist ein i0O PS Argus^ 


der Brücke,; die das Höhensteuer trägt 


| |H| . 111|1 | _ . §ie-;-.. mäcÖAtd'^d 

die hcrondnren Hintesdiuien entbehrlich, r &s ;Höh$»r 
>5ieusr wird durch eine gewölbt« Fläche gebildet> die 
iwecks Steuerung, verbunden wird Auf der Höhen* 
Steuerfläche sind oben die beiden Seite ns teusrftäi eben .sjk 
gebracht Zwecks Quersteuerung werden die 
lp||||m Haugi.Uragflächen im g3nzeii.Wrwu«4«oi 
BMWBW n bei noch zu erwähnen ist daß ein .sehr 
großer Teil der Tragfincbco elastisch gemacht 
worden ist. 


W&s man in der. Abbildung sehr 

: !»err ka-nr. 

der eigenartigsten Kt*nsiruktiqäeti ist das von 
f: julhan konstruierte »ftgenÄnnte Tarpedotfugzeug 
. . TaUft (Fig 3). Das Bemerk^r.ciwerteste iat d<-r 
\ryxp : , Uytf&tide Mo.tojrv der mittelst sdaier ^ehr langen. Welle. 
•, *n o-i-Hi}. hinten heg^ndervPrOpelter gekii^eU ist, und zwar 
oha., (M tsdvinschoitdng von' C^ritogelehien. Die Vorteile 
• ^Ordnung sind leicht. e>mn^emdi Del Führer 

■ ; h vor den 7ragflÄch».*n. ist daher weder durch 

^ävJv n >ch durch:den Luftzug d«k Propellers &m Ausblick 
geWn&d.i. Der Wirkungsgrad der hinten angebrachten 
X idtscby.Vübe Ware WalVf^heiniich apch ein besserer, wenn 
rd^hf du* lange, Starre WeUenleitung viel Reibüngsarbeil 
>‘-fbrdvf-! hen würde. .Ö»e; Tragflächen sind seitlich stark 
> n gebogen, um eine möglichst automatische Seiien- 
zu. erb^dtän Def Apparat besitzt nur einen YW- 
*•••':;smasl- Jeder TragiläcH^oJihgtV wird nach unten 
und ohnn nur dtirchie ein : .. J Fäiär.-;jp?ilbt»s bexw> Drahtseile 
* >■% Außer dem gebt noch näch der Spitze je ein 
>pan*d^ht/ Die. Farm des ähnelt m de» Tat 

vfjw/v 1 rrpedo. Es ist bei seiner Konstruktion,. Wie über- 
riHupi bei d^r fonstniktion d$a[ ganzen Apparates auf 
w/fjfiftltfte; Verringerung des schädlichen Stirnwidersiandes 
. ‘ , , vwun Erfolge Rücksicht genommen worden Das 

_bVV'*^ynde des Rumpfes ist mit Blech eingedickt« an 
ihm befinden sieb 4ie Höhensteu&rkiappen• vtnd da 3 oben 
aufgesetzte Seitensteuer. Die Hinterkufe ist durch verdeckl 
im Rumpfe befmdliche Gummizüge gefedert. Die eigen- 
artigem gabelartigen vorderen Holzkuten sind vorn 'am 
Rumpfe ärtgelenkt ünd sind hinten durch feinen hölzernen 
Querbalken verbunden, der im Innern des Rumpfes an 
Hölzernen Schienen geführt wird und durch umgelegle 
Gimmiisehnur federnd gemacht worden ist. A« diesen 
Kitfcn Minden sich die beiden durch eine Achse ver- 
bümienexr Räder, die vollständig mit Aluminiumblech 
gedeckt sind, 


pba’o.b. Ik-v 
r; b -: ■ 

AKtwhv'Aüv* 
it >wfcr;}jt&xrr 

fle' ■ 

Sä; Ap<pv»räbcs 

GvfejP- 

Asb .'.sie '*jy 
; W/ü- ÜKRFpb 


-ü?V d&Ö, 

k.► tfjigg. !* 1 u. auch yu*.t 
*^lKmV/v-,rl<rn >»*?.§,ge.rysfet 

dFd» D*e> &Ä. 

dariup •AhFÄiW , ; 

wühl bald auch während 
der N ach L F lüge ausliilireß 
wird* Von den Fahr ge¬ 
stehen behauptet sich noch 
immer das • von Farman 
„ A T- . ßü’udf an . (Ffg* 3) dasrselbe bei 

Zweideckär angbwehdek Fr t k^f9>t3e das Lntet- 
piisii sehr rue^jrig hätten, da et den Müt^r mit Schraube 
vorn und ziemlich hoch an geordnet Hat: 

Di«: bejdep Kufen sind bvi diesem Appm^t nach 
hinten verlängert und bildefl$ ■hü' t,Ä^fV^en 


Fig. 4. 

Gondel des Clement. 
B ay*rd -LtÜtsobliles. 


Motorhaube ?om Morene- 








Pje Flugzeuge auf cjrülßu SalctfJ de* lair&nAuiiqpe 


ans 


Eitte vom dbltehe» Abw^tebendg K 
auch der Eindecker von Ponche et Frm&td (F*^ Jj. ' I>i* 
Haupttragflächen werden aus AlumifUUrobtechen gebildet; 
dur an foppen angenietet sind, die ihrcrseus an ,?<v£* durch- 
ge he« de» Rohnen befestigt werden- Da skb diesem ganze 
Tra^flÄchengernst -:,mf der Ohed&il^ des AiutmEhrmEkehe? 


hölzernen Bestandteile des Apparates. Das Fahrgestell 
besieht fiiux vier an einer festen Achse sitzenden Rädei», 
die durch über die Achse gelegte Gummiringe gegen die 
Kufen; ledernd ge^iachi worden sind Zwischen den Kufen 
befindet sich das Chassis, das zwei Personen Platz bietei 
Der Motor ist vor» eingebaut und treibt mittels durch- 


Flg 6. BrVgttet- 
Flujjzea^ 
BeKcht*tiSwert 
di« abüelitubfere 
Motor!» mtbe, 
die Trtppe tum 
Eiswiti'gea, 
Ttia «& der 
Xaromeri«, 
Stgualkup« uöw. 


FiÄ 7- Mor«nj-Sftul»i«r-Ei^«i*cJE«r, 

Kooslrufclion de« ftvnpies und der 
Tr*£ 118 jgeö RipfWfeüJ. Die «IgeoArtfcp 
Wölbno.g de» Trägn$$el durch die 
Staftlrufcr* U! deutUch erkennbar. 


frei befinde,t r so ixt uß ks einen sebr bedeutenden schäd< 
heben Stirn widerstand verursachen- Das UtYnvmfteuer he- 
itebt aus eijter ÄluminiurnfJäche mit zwei daran'nngehrachten 
Alummmmktiappeh. Das Seitens teuer* ebe.nfaÜs aus 
Aluminium/ befindet sich am hinteren Khotenpunki der 
Konnten Mion, der. durch das dbetc dutchgchedde. lange, 
hor'rxoniate Stahlrohr: und die beiden naEh unteib ab- 

gebend»»^sHbfzkdfen gebildet wird- Letztere yereitiigen 

»ich an der Vdrderspitre wieder mit der. durchgehenden 
Stahisiangej ü^ mit dem Piopcdlgr dm einzig»:» 


gehender Welle.'* und Kette den um das schon, vorhin er¬ 
wähnte itark«? Horteontalrohr sich drehenden Propeller. 
Vor dem Mistor befinde* sich ein ähnlich wje bei den 
Auto« ungeordneter Kühlet aus kupleroesv Rohren. Dieser 
Apparat teeU-i mit anderen der« großen Vorteil un¬ 
gehinderter Aussicht, da. die Personen unter der Trag- 
fiitebe sitzen. 

Diese wenigen Worte reige» schon zur Genüge:, wel^K 
umfangreiches Bitd heute, eine Li'iftfahi^eug-Ausstellung ^ 
b>ebm vermag . . . 



* K*' . v, 

tätiäm 
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Leonardo da Vincis Flugtheorie 


Nr. 1 XVI. 


LEONARDO DA VINCIS FLUGTHEORIE. 

VON DR. HANS DONALIES. 


I m Jahre 1893 wurde von dem russischen Renaissance- 
forscher T. Sabachnikoff das Leonardosche Manuskript 
„Sul volo degli uccelli" in Paris italienisch-französisch 
nebst einer lithographischen Wiedergabe des Original¬ 
heftes herausgegeben. Aus dieser Veröffentlichung ist 
manches Einzelne auch bei uns bekannt geworden, jedoch 
nichts Zusammenhängendes, woraus man einen richtigen 
Ueberblick über die in mehr als einer Beziehung hoch¬ 
interessanten Flugstudien des großen Künstlers und 
Ingenieurs hätte gewinnen können. 

Der Grund dafür mag darin liegen, daß in dem aus 
14 Blättern bestehenden Kodex eine geradezu geniale Un¬ 
ordnung der Materien herrscht, die noch dadurch erhöht 
wird, daß von dem ursprünglich 18 Blätter umfassenden 
Manuskript die Blätter 1, 2, 10 und 17 fehlen, und 
Leonardo das Vorhandene teilweise auch selbst um¬ 
numeriert hat. Will man daher in die Geheimnisse 
seiner Flugtheorien mehr als oberflächlich eindringen, so 
muß man sich schon der Mühe unterziehen, das Ganze 
zu übersetzen und das Zusammengehörige aneinander zu 
stellen. 

Das Manuskript stammt, nach den in ihm enthaltenen 
Datenangaben zu schliessen, aus dem Frühjahr 1505 — 
nicht 1514, wie Professor Dr. Müllenhoff annimmt 1 ) — 
und beginnt mit Untersuchungen über mechanische Ver¬ 
hältnisse, die beim fliegenden Vogel in bezug auf Druck 
der Luft, Tragkraft der gewölbten Flügel usw. statthaben. 
Auch die beiden ersten verlorengegangenen respektive 
noch nicht wieder aufgefundenen Blätter, die wie die an¬ 
deren fehlenden von einem der Vorbesitzer des Kodex, 
dem italienischen Professor Jacques Libri, zwischen 1848 
und 1868 einzeln verkauft worden zu sein scheinen), 
müssen, wie aus Späteren Textbemerkungen hervorgeht, 
solche allgemeine mechanisch-mathematische Leitsätze 
enthalten haben. 

Nach diesem systematischen Anfang bringt Leonardo 
im weiteren seine Gedanken und Beobachtungen über den 
Vogelflug, seine anatomischen Untersuchungen über 
den Vogelflügel usw. zu Papier, wie sie ihm gerade ein¬ 
fallen, wiederholt sich häufiger, führt Angedeutetes später 
nicht aus, zieht gelegentlich auch fremde Materien herein, 
kommt zwischendurch immer wieder auf die beabsichtigte 
Flugmaschine und Teilanordnungen davon zu sprechen, 



Fig. I. 


doch lassen sich aus diesem künstlerischen, von vielen 
Zeichnungen erläuterten Chaos die folgenden flug¬ 
theoretischen Hauptpunkte aussondern und mit Original¬ 
ausführungen Leonardos (in möglichst wortgetreuer Ueber- 
tragung) belegen: 

1. Mechanik des Vogelflügels. 

,,Ich frage mich, ob der Flügel (beim Flug) gegen 
einen Teil der unteren Körperbreite des Vogels mehr 
Luft drückt als gegen irgendeinen Teil der Flügellänge.“ 

„Jeder Körper, der sich nicht biegt und verschieden 
dick und schwer ist, wird, wie auch jeder Teil für sich 

’) • Vgl. Moedebeck’s Taschenbuch für Flugtechniker und Luft¬ 
schiffer, 3. Auflage, Berlin 1911 p, 573, Auch Amoretti, Memorie storiche 
su la vita di Leonardo da Vinci, Milano 1804 p. 99 us Venturi, Essai sur 
les ouvrages physico - math^matiques de Leonard de Vinci, Paris 1797 p. 
37 sprechen sich für 1505 als Entstehungsjahr aus. 

-’) Vgl. Sebastian Hoff, J. Manoscritti di Leonardo da Vinci, Paris 
1893, Inlroduzione p. 33. 
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beschaffen sein mag, gleich große Gewichte auf alle 
Stützpunkte verteilen, die von dem in der Volumenmitte 
des Körpers befindlichen Gewichtszentrum gleich weit 
entfernt sind.“ 

„Zum Beweis, daß der erwähnte Körper von sich aus 
gleiche Gewichte auf seine Stützpunkte verteilt, nehmen 
wir an, daß er 4 Pfund schwer ist und (Fig. 1) von den 
Stützpunkten a und b getragen wird. Ich behaupte, daß, da 
der Körper fallen würde, wenn er nicht durch die beiden 
Stützen a und b daran gehindert wäre, diese Punkte mit 
gleichen Teilen des Gewichts, das heißt mit je 2 Pfund, 
belastet werden. Dasselbe würde der Fall sein bei den 
beiden Stützpunkten c und d, wenn die drei anderen nicht 



vorhanden wären. Würde nur der mittelste Stütz¬ 
punkt c (*) übrig sein, so würde er das ganze Gewicht 
tragen.“ 

„Wenn jedoch der verschieden dicke und schwere 
Körper biegsam ist und das Gewichtszentrum wie vorher 
sich in der Volumenmitte befindet, wird es nicht zweifel¬ 
haft sein, daß derjenige Stützpunkt, der dem Gewichts¬ 
zentrum oder dem schwersten Gewichtsteil am nächsten 
liegt, mehr belastet wird als ein anderer, der sich bei 
den leichteren Teilen befindet.“ 

„Die Federn des Vogelflügels werden mithin desto 
biegsamer sein, je weiter sie sich von ihrer Wurzel¬ 
befestigung erstrecken. Folglich werden auch die Spitzen 
der Schwungfedern sich (beim Niederschlag) immer in 
einer höheren Lage befinden als ihre Wurzeln, so daß wir 
mit Recht weiter behaupten können, daß auch die Arm¬ 
knochen der Flügel beim Niederschlag immer niedriger, 
beim Aufschlag immer höher als jeder andere Teil des 
Flügels liegen werden.“ 

„Es geht also immer der schwerste Teil bei der Be¬ 
wegung voran. 

„Will der Vogel durch Schlagen seiner Flügel höher¬ 
steigen, so hebt er die Schultern und schlägt die Spitzen 
der Flügel gegen sich, wodurch er die zwischen den 
Flügelspitzen und seiner Brust befindliche Luft verdichtet 
(condensare) und sich mittels dieser Luftspannung 
(tensione sc. dell’aria) in die Höhe bringt.“ 

2. Der Schlagflug. 

„Wenn der Vogel mit Flügelschlag fliegt, streckt er 
die Flügel nicht vollkommen aus (wie beim Schwebe- und 
Segelflug), weil ihre Enden dann zu weit von den Hebeln 
und Sehnen entfernt sein würden, welche die Flügel 
bewegen.“ 

„Befindet er sich (Fig. 2) in der Stellung a n c und will 
er höher steigen, so hebt er die Flügelknie m o und befin¬ 
det sich dann in der Stellung 1 m n o d. Die Luft wird 
nun zwischen den Rippen (des Körpers) und den Spitzen 
der Flügel derart zusammengepreßt, daß sie sich verdich¬ 
tet, Auftrieb (impeto nell* aria in su) erzeugt und den 
Vogel hochstößt.“ 

„Die Hand des Flügels ist derjenige Teil, der den 
Vortrieb (inpeto) schafft; dabei stellt sich der Flügelarm 
mit der scharfen Kante so nach vorne (per taglio), daß 
er nicht die Bewegung behindert, die den Vortrieb er¬ 
zeugt. Sobald der Vortrieb geschaffen ist, senkt sich der 
Flügelarm, stellt sich in eine schiefe Ebene und bildet so 

Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




LebtuiVdo üit Vnicvs Flugtheork:. 


ShmmuifigHbild r Eio Ott^Z*r*idetker Äbe?r d«m W.%U*nn>fcer <i«r '«orcWuMukU«. 


i*icb Italien, lass*n, V> häli er nach Erzeugung des \'pr 
triebs die Arme senkrecht nach oben. ‘ 

.Wenn der Vogel beim AhwartMtuß {nach! mit »len 
Flögeln nach hinten rudert, erteil! $t sich eine seht 
.vehnel!e Be wegun &. und zwar ist dic£ cter Fkft Wt»! seine 
Flügel d&ftf* : äte LuflwMrbe] treffen, die ständig hinter de# 
Vo^eikdrper gU1ten i um die Leer* ausxÜiüiteiW di$i> der et 
kommt 

„Beim HfrcK^öben de* Hand. Strrtki. steh Stets das 
Kitte 4?_s Flngetenns und preßt die Luit; beim Herunter- 
^eben :rfer Hand hebt sich ,das* KMe und bleibt mH -der 


ein *cWag« *■ Luf lk feien-. iobifoüa {. fX H latiah aut dem die 
Hand gtakhs*n) Wie efcftet Keil ruht (quasi in. forma 
di über dem der Flügel wieder hc/chgehi.AVenn die 

V^rwarisbewegung (mdtoj des Vogel? ßichi aui diese 
Weis* Hi det bewirkt -werden y»j?de«'M-Wlfcfchfcr der 
Flügel nach vorne foheiii sruruekk^n n . wurde der Vogel 
mit dem Äufhoren des • 'Vprjrieb* sinken; er kann jedoch 
»i;ch> s*oketu Weil üi demselben AtiUte >»e der Vortrieb 
äufHöri, dfer jn«ru*J' ftr«derschln£ 4cs Flögelfrrnii dav Sm~ 
ken v f? iunden und den Vogel hehl/' 

Nehmen wir an. der Vortrieb habe du krajt vmA 
dex Vogt'} Wiege eben.fjfcUf b und der Vpftrnb vemtnderfe 
sich 'fit. der j^iUe- der V^rwäritbt*w'eguog iiui 3. w^htetfd 
dte* -GeWichl 6 Merbt/so würde def- Vu&d Um die halbe 
Strecke rinken. 4k$'heißtin tter Diagoä&i^ des 
fder b^dc-ß wHk^ömcn Kräfte:;; hbrteqn,Vater Yorimh udd 
Vertikales F^bdstri?bet?)i der Flügel aber, der sieh im 

in der . Diagonale de? 
iQnadrto bewegte faßt -.das Gewicht nicht sinken* noch 
3ddt d*t rfrewtebt den Vogej steh lieben Aid <$$&*«' 
V#fcjfe«r■•'fonimi : - ms > daß er gCfödeAU» fliegt Der Falb df» 
Vog?;b .ginge beispielBWptee (Flg: 3) auf der erwähnten h$te 
beo Strecke1 m Her Inite a b Vor .sieb, w» würde ei inlülge 
der im «m i ge genge setzten Sinne. >rterägcB : Ffb^elbcwegürtg 
in der t inte d <: steigen, weshafb er sich aus den obigen 
Gründen in iter hprteontöterJ Kichumg cf bewegt. 

s r 0te. 4*$ : tfafm schtegVo nteht «oktef 

ganz nieder, weil der Vogel durch evirtefc solchen plot?- 
liehen. 'Auftmbssfoü io die Liohe schnellen • Wind«,-:, 
dem 5ie steh Hi' dem Grade at^ es ist;, daa 

Sinken >u verbincleni. gan?: nach deu» WjJIco und Be - 
Jtebeo VogeLi.’' 

„Will d^r VV>g*b plötrlkh hb^hvchieÖen &t) schlägt 
*rr djt FUigetertTie urunitlulbur vorr^tan nach unleti 
dtirch wri/nit er. den HochstnfJ KTieugt, Will et kiagegen 


W:.> 

•schütten Ksnie nach vorne gerichiei. um nickt die Vor* 
H<ärtsbewfi-giing durch dte Luft zu behtttdero f dte ts (.yurtst) 
von tet*en treffen wütite " 

..•öD«^ :NWd«tgfeh«ri 4^;Ä^k«je^ ,'itr der Zeit, in Wjd- 
•efetfef; ü'jrc 'Vö^L-. hereltv crwitebeneio yortvieb die 
Ffogef mit' der Kante nach vome Und ^vh wiemg 
den Wind geh^Wn. (pet tagho alquantO sopra vento] 
voThringt. tet die Ursache, daß der Wind sich, 
feil Flügel arm fängt und einen Keil bildet, über. 


L_4 ' ^ W * 

den der Vogel ypit ohne 

'IWeitsten) Flügülschlag hf»chgleih?tv 

,Per fiachr Teil der tiat‘4 jpalmä deite uiano): gelit 
(beim Niedenfchtagbron a nach b iFig, >lj -stets te bf.H gleb 
• vh^t Wfn.Kel4pHüif»gc mden» 'et der LuB e^he Neigung üud ; 
Pr*ssvmg tftll Hilf. in h xvendet er trttmHtolhar jh 0 % ; ßfeac. 
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der Windrichtung 3 ) um und beschreibt (beim Aufschlag) 
den rückläufigen Weg, auf der Linie c d ansteigend, ln 
d angekommen, wendet er sich plötzlich mit der Ober¬ 
fläche nach vorne (in faccia) und senkt sich dann wieder 
auf der Linie a b. Er bewegt sich so immer um die 
Mitte seiner Breite.“ 

„Das Hochgehen des Handtellers geschieht, die 
scharfe Kante nach vorne, mit großer Schnelligkeit, und 
die Pressung der Luft durch die volle Handfläche geht 
(beim Niederschlag) mit einer solchen Energie vor sich, 


*) Der Ausdruck per taglio, hier mit „in die Ebene der Windrichtung“ 
sonst auch durch „mit der scharfen Kante nach vorn** übersetzt, bedarf 
einer näheren Erklärung. Leonardo spricht an einer Stelle von „tenendo 
l'alie al vento per taglio“, das heißt davon, daß der Vogel „die Flügel dem 
Wind mit der Vorderkante entgegenhält“, und meint an einer anderen Stelle, 
der Wind treffe den Flügel in einer bestimmten Stellung „nel taglio 
dell'omere, il quäle omere fa scudo a tutto il rimanente dellalia“, das 
heißt „an der vorderen Kante des Flügelknies, welches gleichsam einen 
Schild für den ganzen Rest des Flügels bildet“. Unter dem Ausdruck per 
oder nel taglio versteht also Leonardo diejenige Flügelstellung, bei welcner 
der Wind den kleinsten Widerstand an der Flügelfläche findet. Dies ist 
aber der Fall, wenn die Flügelfläche mit der Kante nach vorne genau «n 
der Ebene der Windrichtung steht oder richtiger, da der Flügel gewölbt ist, 
wenn der Wind den gewölbten Vorderteil des Flügels tangential trifft. 
Vgl. Lilienthal, Der Vogelflug, 2. Auflage, München und Berlin 1910, S. 79. 


daß dabei die äußerste Kraft der Bewegungsmuskeln 
(ultima potenzia del motore) erfordert wird.“ 

„Der Weg der Fingerspitzen ist (ebenfalls) nicht 
derselbe beim Auf- wie beim Niederschlag. Der Auf¬ 
schlag erfolgt in einer höhergehenden Linie, und durch 
die oberen und unteren ovalen Linien entsteht die Be¬ 
wegungsfigur einer langen und geraden Spirale (figura con 
lunga e stretta ovazione).“ 

„Der Milan und andere Vögel, die nur wenig Flügel¬ 
schläge machen, sind bestrebt, bewegte Luft aufzusuchen. 
Wenn oben Wind herrscht, sieht man sie in großer Höhe, 
wenn unten Wind ist, halten sie sich niedrig.“ 

„Wenn kein Wind ist, macht der Milan häu¬ 
figere Flügelschläge, und zwar derart, daß er im 
Fluge hochgeht und Schwung gewinnt, mit dem er 
dann, ein wenig abwärts geneigt, eine lange Strecke 
ohne Flügelschlag zurücklegt. Ist er am Ende an¬ 
gekommen, macht er's wie am Anfang, und so fol¬ 
gen die Bewegungen aufeinander. Der Abwärtsflug ohne 
Flügelschlag dient ihm als Mittel, sich nach der Er¬ 
müdung bei der Schlaganstrengung in der Luft auszu¬ 
ruhen.* (Fortsetzung folgt) 


DIE INTERPARLAMENTARISCHE UNION UND DIE 
REGELUNG DES LUFTKRIEGES. 


\V7 ie aus dem trefflichen „Annuaire de l'Union Inter- 
VV parlamentaire“ (1911) hervorgeht, hatte die inter¬ 
parlamentarische Union auf die Tagesordnung der 
XVII. Versammlung, die vom 3. bis 5. Oktober 1911 in Rom 
hatte stattfinden sollen, die Regelung des Luftkriegsrechts 
gesetzt und zum Berichterstatter den berühmten Belgier 
Beernaert bestimmt, der in Fragen des inter¬ 
nationalen Kriegsrechts bereits auf den beiden Haager 
Friedenskonferenzen eine große Rolle gespielt und die 
Interessen der Kleinstaaten mit zähem Idealismus ver¬ 
teidigt hatte. Der Vorschlag an die Versammlung der 
Union, die ja infolge des schlechten Gesundheitszustandes 
in Italien bisher nicht stattgefunden hat, sondern auf 1912 
verschoben worden ist, hatte folgenden Wortlaut gehabt: 

„Die 17. interparlamentarische Versammlung fordert 
den interparlamentarischen Rat zur Einsetzung einer aus 
sieben Mitgliedern bestehenden Kommission auf, die den 
Gebrauch der Luftfahrzeuge in Kriegszeiten vom mili¬ 
tärischen Standpunkte aus prüfen und insbesondere fol¬ 
gendes feststellen soll: 

I. Ist ein vollständiges Verbot der Anwendung der 
schon bekannten oder noch zu erfindenden Luftfahrzeuge 
im Kriege auf dem Wege eines internationalen Vertrages 
möglich? 

II. Muß man, wenn man den Gebrauch der Luft¬ 
fahrzeuge an sich zuläßt, nicht ihre Verwendung aus¬ 
schließlich den staatlichen Organen Vorbehalten und die 
Luftkaperei im Kriege ebenso verbieten wie die Kaperei 
zur See? 

III. Soll man, wenn man den Gebrauch der Luft¬ 
fahrzeuge als direktes Kampfmittel verbietet, die Verwen¬ 
dung derselben zu Aufklärungs- und ähnlichen Diensten 
gestatten? Welches sind die Konsequenzen, die sich aus 


einer derartigen Erlaubnis bezüglich der Verteidigung der 
Luftfahrzeuge gegenüber Angriffen und bezüglich des 
Schutzes der darunter liegenden Land- und Seegegenden 
ergeben würden? 

IV. Welches sind die auf das Budget der Staaten 
bezüglichen Folgen einer Anwendung der Luftfahrzeuge, 
sowohl als Kampf- wie als Aufklärungsmittel?“ 

Da die hervorragendsten Politiker zu den Mit¬ 
gliedern der interparlamentarischen Union zählen (z. B. 
Geheimrat Zorn und Minister v. Plener usw.), so dürften 
die Ergebnisse der von der interparlamentarischen Kon¬ 
ferenz einzusetzenden Kommission von größtem Werte 
sein. Je genauer die Verhandlungen vorbereitet werden, 
um so wertvoller wird das Resultat sein. Daher ist eine 
Arbeit warm zu begrüßen, die ausschließlich zur Instruk¬ 
tion der Interparlamentarier von einem der Union ganz 
fernstehenden jungen Juristen verfaßt worden ist. Es 
ist dies die 80 seitige gründliche Schrift eines Schweden, 
Baron Lage de Stael-Holstein, die unter dem 
Titel „La Reglementation de la guerre des airs“ (La Haye, 
M. Nijhoff, 1911) erschienen ist. Stael nimmt zu den 
Programmpunkten, die oben wiedergegeben sind, ausführ¬ 
lich Stellung, und seine Darlegungen bekunden ein reifes 
Urteil. Er hat in seinem Buche ein sehr ausführliches 
Material verarbeitet und u. a. auch Aufsätze der „Deut¬ 
schen Zeitschrift für Luftschiffahrt“ mit Erfolg verwertet. 
Stael gibt am Schlüsse seiner meisterhaften Darstellung 
alle Beschlüsse der bisherigen Konferenzen in ihrem 
Wortlaut wieder. Seine Erörterung zerfällt in drei Teile, 
in denen getrennt die historische Entwicklung, das gegen¬ 
wärtige und das zukünftige Recht dargestellt ist. Beson¬ 
ders wichtig sind die Ausführungen Staels zu dem Pro¬ 
jekte der interparlamentarischen Union. Hierauf soll im 
folgenden kurz eingegangen werden. 
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Die m$^rparlair»ei>^n.?c!te- Uptoti und dfe Reglung de* Luftkrieges 


htucl gibt zurfechM dfe Worte W^rM 

M intetera Beextufert bfct slu r Erorferimg dfarubc r wi.ecter, 
,»h das Thema auf das Programm der mterptfffemenferfe 
sehen Verdamm lang' gesteht werden/ fcHL Efesst f ührte 
aus, ^ie Welt erke^üe an, daiLdiir mslitöriscberr Lasten 
außerordentlich gr<»Ö waten, daher ittCesse nfen rieh 
trage» ob miss ..«tenr k£$Cijfen .Kftiegshucigel flörit die 
neuen Lasten iür einen Itiffkrjeg/h^AifUßen dürfe. Wenn 
man aber den Luftkrieg «'rlantatr wolle; so es Wichtig; 
genaue Regeln, änfeusuiffcü. in welcher Webe 
reue« Wylfe Cebraiieh genvacbi werden rmifc$e 

Es ist richtig, dal!/Wijtfin überhaupt eine rnöglkhst 
^üssgecfehnU &V>diJfeferi*tig des Luftkriegsredife slattfimfe» 
('.ans die.ve mAglidhstt bald geschehen muß. Denn -heute 
weiß keift VMk> vib eine 'bestimmt« Regel ihr mehr 
schaden oder miheir. ob feisi dfe krisgfuhreod? dder. 
neutrale p/irU:i in eilte W zukünftig*» Kriege Lmgiere« 
wird. Gerade der fraiuösisch^ Staatsmann- Bourgeois hat 
diese Tatsache bei den VerhaodlüQitfi tfe* btsfiha de 


dürfnis für eine EkeiridfensgeWatL die dem Wesen des 
Völkerrechts wid*?rspt echten wurdet picht besteht 

Im übrigen stimme ich 'aber Stasi vollkommen zu. 
Er bemerk t, daß ma #•unmöglich .die T ei (nähme der. Luft- 
(ahrieuge an. dem Kriege auf den Aut M« r itngsdi<M»st *.b.e\ 
schränken könne. Wen« härnbeh zwei femdliche Luft 
s/duffe < die Aufklärungen vqrztwbhtnett habest ^itianÄfcr. 
begegneten, würden sie selbst verständlich &uj$M&nä«r 
schfe-jten, da sie wüßten, daß der andere die Stellung 
der femdifeh«s ?5 Truppen aitricufidschafUn wvi/de, und 
niemand Wölfe, daß dein anderen dies gelinge. Be? die- 
uvm Kampfe würden cbe Geschosse m derselben Weise 
jur Erde fallen, als wenn der I^iftkrteg gestattet wüte 
Man könne den Luftfahrzeugen '.lediglich- unnötig* fe> 
schädigunngen verbieten. Wenn efer Vorsfeblag der feiter-* 
parlamentarische»* Union glaube, daß man diesen Zu¬ 
pfend durch sine Hegtemen Ul fen /mildern könne». $<* *ei 
das wohl kaum möglicln denn was anderes könnt: ge- 
scheben a 15 e «n V erbot iür dfe Luft fallr äc uge, sich efer 
Gescb-cwse zu bedietfeö. und darauf könnten Sjfeh dfe 
Slaaie« nkbt emlass^rl. Man srdfe' aifeh nicht denke« 
daß durch em Verhol des Sciueße-ns mit Ätmiahnu; gur 
•Vericidiguiig die Zahl der Luftfahrzeuge ferd der mögliche 
Schaden verringert würde, da man den AufUäningSvIfensi 
doch iimr,*r ab Var wand dazu benutzen würde, in« mit 
dem Feir.de Fühlung «ii. nehmen.: 

Wfe SUcl richtig *ui4ührf. ist os auehafeM möglich, 
daß mäii dsm Privatpersonen die Teilnahme am Luftkriege 
vtrbiefel- U5td diesen den Organ«.» de? Feindes Vorbehalt. 
Denn die meisten $taalep haben ihren ganzen Dfenst be- 
.ri^Ha •::ju«t die Teilnahme der hervorragendsten. .. Rüg• • 
fecbfcfker pfegeriohtel;; Dagegen wird man wohl vgrlahgen 
dürfen, daß die F'fügtechnrker Organen des feindlich«** 
Heeren untesfeSU «fed md sieb den Gesetzen Und Bräu¬ 
chen des Krfegss anpassep; -V\ 

Bbrüfeils darin wdrd man Stacl befstimroen r daß die 
Wegnahme der Flugzeuge nur den, Organen des StaateV; 
picht aber den feindlichen Privatper^Vneb gcata,itev 1 »L 
Wie fa auch tm Seekriege «Iie bfändefeschilfe nür V (m den 
feihdlfehVu Kriegsschiffen, nicht &bef ron Kapem weg- 
genommen wtirden dürfen, Uebrigens habt? ich bereits am 
23, Eebr 1911 in dieser Zcitschrifl empiöhfeß, diä- Weg- 
liabtTVe von Prtvatfahrzeügen iiti Luftkriege zn yorbfete«. 

Alle diese GestehUpuft-kt^ sind von SUe! aosfehrlicb 
entwickelt, und difc IftterpÄrlameötarfech« Versaminlung 
wird von seinea Betrachtungen wcSeniHchen Vbricil 
■haben.. :V / • - J fe ,M * •‘ f ‘- > 

Dr. Hans Wfehberg, DüsseldörT 


von 


reichen; Das fet, wie £ia*l betönU dfe gravriame Lehrir 
der vorhe»gchcad ftft Kpnfereßz-itn; • 

Aber an Steife eines Verbots des Luftkriege* schlägt 
Siari ein« -anderen Beschluß vor. der seiner lieber- 
ieagung nach von h ervor ragender Bed^ütuftg sein würde, 
die Schaffung einer iniernationalc« Luftflotte ab einer 
Art intemationafer Polizei, ein^i Ev.ekuiiönsinktan^ lut 
iTib/rnaUonjile Schiedssprüche. Obv/öhj ich selbst e m be> 
i-eisterter Anhänger uller Bestrebungen bin, di« in: dem 
inferoa.tfeftfiifeit. Ldbert da^ Reebi a« Steife der Gewalt 
sclzen co kann ich mich doch tu diesem Vorschläge nur 
vntsduedcb ablehnend verhalten. Uebrigemj ist Stael uo 
dieser' %j topfe xiichi achidd sonde7n dei b^BHndische Pro- 
fesärjtr y^tn Volfenhovca, der in den großen Völkcr.tircMs. 
Zeitschrift««, diesen Plan eingehend entwickelt Hai. Ich 
habe meine Gründe gegen eine internaticmafe Lullßötfe, 
depeo. auch Üdr HdßiddiV^e^GQlegiettpn zur stweBeo, 

•ffeä&fct Friedenskonferenr. dphkbceT van Ku ; triMfe^k. dh- 
mafe. zojfeiihnhte, in mem £ m ^Könvnenfar tu dein .Hanger 
Abkommen betreffend die friedliche Erledigung »ftter- 
fitaionafer StreiUgkeBen" (19L1. 52 ff., als erste* B^L 

lieft des .Archivs für öffcrrtbcheiRecht"‘eYschfenenji,medei- 
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Welches Ansehen in Frankreich auto- 
mobiltechnische und aeronautische 
Ausstellungen. Ausstellungen genießen, erhellt wohl 
am besten aus der Tatsache, daß be¬ 
reits Ende vorigen Jahres vom fran¬ 
zösischen Handelsminister eine Kommission von Sena¬ 
toren, Deputierten, Fachvereinspräsidenten und höheren 
Beamten der beteiligten Ministerien berufen ist, um in 
3 Sitzungen die Frage einer Verständigung der verschie¬ 
denen französischen Interessengruppen bezüglich der 
Automobil- und Luftfahrts-Ausstellungen, ferner die Frage 
der Voraussetzung für möglichst kurze Dauer dieser Aus¬ 
stellungen und ihrer regelmässigen Wiederkehr, die Frage 
der Abhaltung von Wettbewerben bei diesen Ausstellun¬ 
gen und die Frage einer besonderen Abteilung derselben 
für das materielle und moralische Wohl und für den Be¬ 
rufsunterricht der Arbeiter der Automobilindustrie einer 
Prüfung und Beschlussfassung zu unterziehen. 

Diese Sitzungen ergaben als hauptsächlichstes Resul¬ 
tat, daß Ende dieses Jahres eine Automobil- und Luft¬ 
fahrzeug-Ausstellung (vom 5. Oktober 1912 bis 5. Januar 
1913) im Grand Palais, unter dem Titel: „Exposition de la 
locomotion aärienne“ für die Dauer von 3 Monaten abge¬ 
halten werden soll und mit ihrer Vorbereitung schon 
jetzt begonnen wird. Das Organisationskomitee wird aus 
den Repräsentanten der einzelnen Interessengruppen ge¬ 
bildet, und zwar zu gleichen Teilen aus der Luftfahr¬ 
zeug- und Automobilindustrie. Es wurde prinzipiell fest¬ 
gesetzt, daß die Ausstellungen jährlich stattfinden sollen. 
Ein Teil des sich ergebenden Ueberschusses soll zur 
sozialen Fürsorge für die Arbeiter der betreffenden 
Industrien verwendet werden. 

Der k. k. österreichische flugtech- 
Wiemer Inter- nische Verein veranstaltet in der Zeit 
nationale Flugans- vom 18. Mai bis 23. Juni 1912 in der 
Stellung 1912. Rotunde die erste internationale Flug¬ 
ausstellung. Die Ausstellung wird sich 
in folgende Abteilungen gliedern: 1. Abteilung: Histo¬ 
rische Abteilung: Entwicklung der Luftschiffahrt und des 
Flugwesens. 2. Abteilung: Wissenschaftliche Abteilung: 
Meß- und Versuchswesen, Kartographie, Photogrammetrie, 
Wetterkunde, Wetterdienst, Himmelskunde, Telegraphie, 
F&hrzeichen, Flugplatzanlagen, Literatur und gesetzliche 
Bestimmungen. 3. Abteilung: Freiballone und Luftschiffe 
mit deren Erzeugungsbehelfen und Apparaten. 4. Ab¬ 
teilung: Gleitflugzeuge und Kraftflugzeuge (Drachenflieger, 
Schraubenflieger, Schwingenflieger). 5. Abteilung: Flug¬ 
motoren und Kraftübertragung. 6. Abteilung: Spezial¬ 
maschinen und Apparate, die zum Bau und zur Unter¬ 
suchung von Luftfahrzeugen gehören, ferner Ballon- und 
Ftugzeugschuppen und Zelte, Ausrüstung für die Luft¬ 
schiffahrt und die Luftfahrer, Kunstgegenstände (zum Bei¬ 
spiel Bildwerke, Preise, Abzeichen u. dgl.), Flugspiel¬ 


waren. 7. Abteilung: Flugmodellausstellung, verbunden 
mit einem Flugmodellwettbewerb. 

Die repräsentative und administrative Vertretung 
obliegt dem Vollzugsausschuß der Flugausstellung, an 
dessen Spitze ein Präsidium steht, bestehend aus den 
Herren: Dr. Wilhelm Exner, Präsident des k. k. tech¬ 
nischen Versuchsamtes, Generaldirektor Alexander 
Cassinone, Präsident des k. k. österreichischen flugtech¬ 
nischen Vereins, und Dr. Konstantin Freiherr v. Economo, 
Präsident der Oesterreichischen Aeronautischen Kom¬ 
mission. Zur Leitung der gesamten technischen und admi¬ 
nistrativen Vorarbeiten bestellt der Vollzugsausschuß 
eine Ausstellungsdirektion. 

Das gelungene Ergebnis des im vorigen Jahre vom 
Kartell der Südwestdeutschen Vereine für Luftfahrt ver¬ 
anstalteten Deutschen Zuverlässigkeits fluges am 
Oberrhein ist mit Recht zum Anlaß genommen, auch in 
diesem Jahre eine ähnliche Zuverlässigkeitsprüfung für 
Flugzeuge zu arrangieren. 

Das Protektorat des Fluges hat Se. Königliche Hoheit 
Prinz Heinrich von Preußen in Aussicht gestellt zu über¬ 
nehmen. Der Ueberlandflug soll möglichst in der Zeit vom 
12.—26. Mai stattfinden, er soll mit dem Anfangsort Straß¬ 
burg das. ganze Kartellgebiet der Südwestgruppe berühren, 
außerdem auch einige Städte im westlichen Lothringen und 
in der südlichen Rheinprovinz. Der Flug besteht aus einem 
Ueberlandflug um Ehrenpreise und örtlichen Wettbewerben 
um Geldpreise. Hierdurch sollen die am Ueberlandflug 
beteiligten Flieger vor übergroßen Anstrengungen bewahrt 
werden. Die Anzahl der Etappen soll auf 7 beschränkt 
werden; ein reichliches Einlegen von Rasttagen gibt dem 
Programm eine gewisse Biegsamkeit. Die Veranstaltungs- 
leiter werden die Kosten der Nachführung von Ersatzteilen 
und der Reparaturwerkstätten für den Ueberlandflug selbst 
tragen. Den Vorsitz im Präsidium hat Herr Geh. Rat 
Professor Dr. Hergesell übernommen, und der Arbeits¬ 
ausschuß besteht unter Se. Hoheit Prinz Wilhelm v. Sachsen- 
Weimar, Heidelberg, als Ehrenvorsitzenden aus folgenden 
Herren: Major Freiherr v.Oldershausen, Kaufmann A. Weber, 
Prof. v. Mises, Straßburg i. Eis., Dr. Linke, Rechtsanwalt 
Dr. Joseph, Frankfurt a. Main. Die Geschäftsstelle des 
Unternehmens ist Straßburg i. Eis., Blauwolkengasse 21. 
Einige Ehrenpreise sind schon bereitgestellt; so hat 
Se. Königl. Hoheit Prinz Heinrich von Preußen die Gnade 
gehabt, den ersten Preis für den Sieger zu stiften. 

wird von dem Hamburger Verein für 
Ein Flugzeugwett- Luftschiffahrt unter Stiftung eines 
bewerb Rund um Ehren- und eines Geldpreises von 

Hamburg 500 Mark ausgeschrieben. Bedingung 

für den Wettbewerb um diesen Preis 
ist, daß der Flieger die deutsche Reichsangehörigkeit be¬ 
sitzt und das Führerexamen bestanden hat. Der Flug 


Flugzeug-Rekorde. 


1 Geschwindigkeit 
' km 

! 

Dauer j 

Entfernung 

km 

Höhe 

m 

Anstiegsgeschwindigkeit 


Ohne Passagier 

133,1 

11:1:29 

40,3 | 

i 

3900 

500 m in 3 Min. 35 Sek. 

Inter- 

Mit 1 

103,2 1 

4 : 34 : 00 

250,0 1 

1680 

— — 

„ 2 

102,8 

1 : 38 : 40 

112,0 ! 

_ 

_ . _ 

national 

„ 3 

96,3 1 

45:46 

50,0 

— 

— - _ 


„ 4 

87,2 i 

17:28 

25,7 

— 

— — 

National | 

| Ohne Passagier 

_ 

3 : 39 : 00 

154,0*) 

2200 

_ _ 

Mit 1 

_ 

4 : 34 : 00 

90,0 

1680 

— — 


1 „ 4 

— ' 

— 

5,0 

— 

— __ 


*) Dieser offiziell anerkannte Rekord ist inzwischen durch die großen Ucberlandfliige bei weitem übertroffen worden, 
jedoch sind diese Leistungen nicht angemeldet. 
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über die zirka 45 km lange Strecke muß als geschlossener 
Rundflug ohne jede Zwischenlandung ausgeführt werden. 


veranstaltet am 29. Februar die Norsk 


Eine internationale 
Balloawettiahrt 


Luftseiladsforening in Christiania. Die 
Wettfahrt ist als eine Zielfahrt mit 
ferngelegenem Ziel gedach't. Der Club 
ladet die deutschen Freiballonführcr 


zur Teilnahme ein und stellt ihnen jede gewünschte 
Unterstützung in Aussicht. Unter anderem soll jedem 
Ballon ein ortskundiger Norweger mit Schneeschuhaus¬ 


rüstung usw. beigegeben werden. Die Ballone werden 
zollfrei ein- und ausgeführt. 


eines unserer ersten Fachmänner auf diesem Gebiete, des 
Herrn Major von Tschudi, für die Anlegung und den 
Betrieb eines Flugplatzes maßgebend sind. Leider können 
wir wegen Platzmangels nur die wichtigsten Punkte heraus¬ 
greifen. Ein leichter Sandboden mit einer festen Gras¬ 
narbe, die durch Beweidung in der erforderlichen Kürze 
gehalten wird, ohne größere Unebenheiten ist für die An¬ 
lage am geeignetsten. Die Umzäunung muß derart durch¬ 
geführt sein, dass der Platz nur durch bewachte Eingänge 
betreten werden kann. Eine innere Umzäunung durch 
feste Barrieren muss die Trennung zwischen eigentlichem 
Flugplatz und Zuschauerraum gewährleisten. Zweck¬ 
mäßig wäre ein weiterer innerer Zaun, um irgendwelche 



Das Titelbild dieses Heftes zeigt den Start zur Ziel- 
Wettfahrt des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, 
die insofern als recht interessant bezeichnet werden muß 
weil sie die Fahrtenorganisation des Vereins im besten 
Licht zeigt Die Fahrt fand nämlich bei sehr stürmischem 
Wetter von Straßburg aus statt, und die Zielbestimmung 
war daher recht schwierig; es wurde nun ein Punkt süd¬ 
westlich Heilbronn gewählt und trotz des stürmischen 
Wetters gelang es sämtlichen Führern, ihre Ballone sehr 
nahe an das Ziel heranzubringen, wie folgende Zusammen¬ 
stellung zeigt: 

Ballon „Graf von Wedel“ (Obltn. Block) 3650 m vom 
Ziel; „Moenus“ (Major Freiherr von Oldershausen) 6650 m 
vom Ziel; „Taunus“ (Ing. Arbogast) 7050 m vom Ziel; 
„Bodensee“ (Prof. Liefmann) 8440 m vom Ziel; „Hessen“ 
(Obltn. von Spiegel) 10040 m vom Ziel; „Freiburg“ (Hptm. 
Spangenberg) 13120 m vom Ziel. Die ganze 112 km lange 
Strecke wurde in durchschnittlich nur U/4 Stunden zu¬ 
rückgelegt. 

Flugplätze. Da in der Rundschau über die Tätigkeit 
der einzelnen Flugplätze ständig Bericht erstattet werden 
soll, so dürfte es vielleicht von Interesse sein, einmal die 
Gesichtspunkte aufzustellen, die nach den Erfahrungen 

Digitized by Google 


Flugzeuge, deren Auslauf nicht rechtzeitig'gebremst werden 
kann, daran zu hindern, durch die eine Barriere in den 
Tuschauerraum zu gelangen. Die eigentliche Flugbahn 
muß völlig frei sein, auch die Marken, die zur Erfüllung 
des Flugführerzeugnisses umflogen werden sollen, müssen 
entfernt werden können. Bei ständigen Flugplätzen ist es 
praktisch, die Flugzeuge in großen Schuppen unter einem 
Dach unterzubringen, indem durch Zwischenwände ge¬ 
eignete Abteile geschaffen werden. Ankleidekammern evt. 
Schlafräume für Monteure sind vorzusehen. Als Boden¬ 
belag ist im allgemeinen Zement anzuwenden, der sich am 
leichtesten sauber erhalten läßt. Da in diesen Abteilungen 
je nach den verschiedenen örtlichen Polizei vor Schriften 
nur bestimmte Mengen Benzin gelagert werden können, 
so ist in der Nähe ein größerer Aufbewahrungsraum für 
Benzin, Oel und ähnliche feuergefährliche Sachen vorzu¬ 
sehen. Ist keine Wasserleitung vorhanden, so sind ge¬ 
eignete Brunnenanlagen zu schaffen. Um ein Arbeiten bei 
Licht zu ermöglichen, ist elektrische Beleuchtung in sämt¬ 
lichen Räumen wünschenswert Durch den Flugbetrieb 
wird eine größere Anzahl Personen auf dem Flugplatz 
beschäftigt, so daß sich die Einrichtung von Restaurationen 
mit den nötigen Nebenräumen notwendig macht Einige 
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Bureauräume, Fernsprecheinrichtungen evtl. Feuer- und 
Sanitätswache, Speditions- und Bankfiliale vervollständigen 
die Flugplatzanlage. Soll der Platz auch als Luftschiff¬ 
hafen Verwendung finden, so ist bei der Errichtung von 
Luftschiff- und Ballonhallen zu berücksichtigen, daß erstere 
nach Möglichkeit eine freie Zufahrt von allen Seiten er¬ 
halten müssen, während es andererseits für den Flugbetrieb 
nötig ist, die Flugbahn möglichst frei zu halten. Hier 
muß also irgendein Kompromiß geschlossen werden, der 
sich nach der Anordnung des Platzes richtet. Ein Luftschiff¬ 
hafen bedingt natürlich das Vorhandensein einer Wasser¬ 
stoffgasanstalt; für den Freiballonsport ist außerdem 
direkter Rohranschluß in den genügenden Dimensionen 
an die städtischen Gasleitungen erforderlich. 

Nachdem wir so die Gesichtspunkte kennen gelernt 
haben, sollen in zwangloser Folge eine Reihe unserer be¬ 
deutendsten Sportplätze nach ihren charakteristischen 
Merkmalen beschrieben werden, und zwar — wenn mög¬ 
lich — unter Beifügung eines Uebersichtsplanes. 

Der Flugplatz Johannisthal, schon vorher der 
größte Flugplatz Deutschlands, hat im Jahre 1911 bedeu¬ 
tende Vergrößerung und wesentliche Verbesserungen er¬ 
halten. Zunächst ist er an der westlichen Seite durch 
Abholzung und Rodung bedeutend erweitert worden; des 
ferneren ist an der Nordseite ein Waldstreifen von 52 m 
Breite und 2120 m Länge hinzugenommen worden, um die 
Stehplätze in den Waldrand zu verlegen. Dadurch ist der 
Flugplatz insgesamt auf 830 Morgen gebracht worden. Die 
früher auf der Südseite gelegene große Tribüne und das 
große Restaurant sind auf die Westseite verlegt und dadurch 
dem Bahnhof Johannisthal um mehr als 1 /i Stunde näher¬ 
gerückt worden. Dann ist ein neuer Schuppenplatz ent¬ 
standen, dessen Abschluß gegen die Flugbahn ein großer 
achtteiliger Schuppen, das früher auf dem alten Startplatz 
befindliche Clubhaus des Kaiserl. Aero-Clubs und das neue 
Bureaugebäude der Flugplatz-Gesellschaft mit Post, Tele¬ 
graph, öffentliche Fernsprechstellen, Sanitätswache und die 
Telephonzentrale für 10 Haupt- und 50 Nebenanschlüsse 
bilden. Neben der alten Ballonhalle hat die Luftverkehrs- 
Gesellschaft eine neue von vierfacher Größe errichtet, 
welche letztere zwei Zeppelin-Luftschiffe aufnehmen kann. 
Zwischen den Ballonhallen und den Albatroswerken ist 
eine neue, dritte Tribüne errichtet worden. 

Die den Fliegern so gefährlichen Markpfeiler sind be¬ 
seitigt und durch leicht transportable und vorzüglich sicht¬ 
bare Zeichen ersetzt worden, die für die Erfüllung der 
Bedingungen des Führerzeugnisses erforderlich sind. 

Auf dem Flugplatz befinden sich zurzeit 16 Flugzeug¬ 
fabriken resp. Fabrik-Filialen, außerdem hatten verschiedene 
Gesellschaften und Flieger zusammen 14 Schuppen in 
Miete. Im ganzen bieten die Schuppen des Flugplatzes 
und der dortigen Pächter für mehr als 70 Flugzeuge Raum. 
Für vorübergehende Unterstellung dienen außerdem 20 leicht 
transportable und schnell auf- und abzubauende Zelte. 

Der westliche Teil des Flugplatzes ist mit Wasserleitung 
versehen und sämtliche Baulichkeiten sind an das Netz der 
elektrischen Beleuchtung angeschlossen. 

Auf dem Flugplatz Johannisthal fanden im Jahre 1911 
zwei Flugwochen statt, an deren erster sich 18 Flieger und 
deren zweiter sich 23 Flieger beteiligten. An Preisen 
wurden in beiden zusammen Mk. 70800 ausgeflogen. Hier 
war außerdem Start und Ziel des Deutschen Rundflugs 1911 
um den B. Z.-Preis der Lüfte. Im Herbst traf das Zeppelin- 
Luftschiff „Schwaben" für mehrwöchentlichen Besuch in 
Johannisthal ein, von wo aus es häufig, vom Parseval- 
Luftschiff begleitet, Passagierfahrten in die Umgegend von 
Berlin ausführte. 

Besonders erwähnenswert sind die Flugleistungen des 
Jahres 1911 (abgesehen von den Flugwochen) in Johannis¬ 
thal : Zahl der Flugtage: 263. Zahl der ausgeführten Flüge: 
7284. 80 Flugführer sind geflogen. 69 Flugschüler haben 
selbständige Flugübungen ausgeführt. 48 Flieger haben im 
Laufe des Jahres das Führerzeugnis erworben. 
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Flngleistungen. Im Dezember 1911 wurde in Johannis¬ 
thal an 26 Tagen geflogen, und zwar wurden Flüge von 
53 Fliegern ausgeführt, außerdem von 3 Fliegern Versuche 
gemacht. Die größte Flugzeit hatte: Rosenstein auf Taube 
mit 15 Std. 5 Min. 20 Sek. Die größte Zahl von Flügen 
hatte Rosenstein auf Taube mit 136 Flügen. Gesamtzahl der 
Flüge: 1106/ Gesamtdauer der Flüge: 126 Std. 50 Min. 
5 Sek. Die Bedingungen für das Führerzeugnis erfüllten: 
Albert auf Taube, Kullmann auf Albatros, Michaelis auf 
Albatros, Müller auf Grade, Wecsler auf Albatros. Ueber- 
landflüge vom Flugplatz führten aus: v. Thüna, Witte, 
Engwer, Grulich, Ambramowitch, Rosenstein, Hanuschke. 

Auch in England ist man nunmehr zur 

* , Errichtung einer aeronautischen Inge- 

Aeronautische , | , ... * » 

... , , nieurschule geschritten, welche vom 

Ingenieurschule. acronautischcn Syndikat im Aerodrom 
zu Hendon eröffnet worden ist. Unter 
der technischen Direktion von H. Barber werden voll¬ 
ständige Kurse im Entwerfen und Konstruieren von Flug¬ 
maschinen und Motoren abgehalten, die natürlich durch 
entsprechende Nebenfächer passend ergänzt werden. 
Wir halten eine derartige Schule bei der immer mehr 
steigenden Nachfrage nach Technikern und Werkmeistern 
für die Flugzeugindustrie für sehr zweckmäßig und 
können nur wünschen, daß solche Spezialschulen, die 
natürlich engste Fühlung an die Praxis haben müssen, 
auch bei uns geschaffen werden. 


zwei bekannte belgische Flieger, 
haben sich von der Türkei anwerben 
lassen. Sie sind bereits mit ihrem 
Material nach Tripolis abgegangen. 
Im ganzen sollen sich auf eine Ankün- 
kündigung der Türkei 76 Flieger, darunter eine Dame, 
zur Anwerbung für den Dienst im Felde gemeldet haben. 


Tyck und 
van den Born, 


Während bisher nur die Rettung von 
Personalien. Menschenleben aus Feuers- und Wassersnot 
beherzten Persönlichkeiten den Ablaß gab, 
sich eine Auszeichnung zu erringen, ist nunmehr auch die 
Luftfahrt mit ihren Gefahren in dieses Gebiet eingerückt, 
so daß auch hier die Rettungsmedaille erworben werden 
kann. Als erstem wurde sie Weihnachten 1911 dem Haupt¬ 
mann Siegert vom Inf.-Reg. 172 aus Neubreisach verliehen, 
der im Sommer dieses Jahres sich einem steuerlosen Ein¬ 
decker entgegenwarf, ihn zum Stehen brachte und dadurch 
fünf Menschen das Leben rettete. Dabei wurden dem 
Offizier durch den Propeller drei Finger abgeschlagen und 
weitere schwere Verletzungen zugefügt. Hauptmann Siegert 
ist Mitglied des K. Ae. C., Ballonführer und Flieger des 
Grade-Eindeckers. 

An der technischen Hochschule in Wien ist eine 
Lehrkanzel für Luftschiffahrt und Automobilwesen errichtet, 
deren Vorlesungen der außerordentliche Professor Richard 
Kn oller übernommen hat. 


Die Ballonhallenbau- (Arthur Müller) 
j x j. G. m. b. H. macht uns darauf auf- 
msen ung an te mer j csam> ^ a ß ßj e Stelle in dem Arti- 

Schriftleitung. ke , Die Hamburger Luftschiffhalle" 
von Herrn Ing. H. Kromer-Hamburg 
in Nummer 26 der „Deutschen Zeitschrift für Luftschiff¬ 
fahrt": ,,. . . die bei ihrer Vollendung die größte und im¬ 
posanteste Luftschiffhalle der Welt vergegenwärtigt" — 
insofern nicht ganz richtig ist, als die von obengenannter 
Firma im vergangenen Jahre auf dem Flugplatz Johannis¬ 
thal erbaute Doppelhalle der Luft-Verkehrs-Gesellschaft 
folgende lichte Maße besitzt: Länge 160,75 m, Breite 45 m, 
Höhe 28,50 m, welche die angegebenen Abmessungen der 
im Bau befindlichen Hamburger Halle übersteigen. 
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ZEITSCHRIFTENSCHAU 

Eine Uebersicht der hier behandelten Zeitschriften mit genauen Angaben erfolgt voraussichtlich im Aprilheft. 


1. Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Die wissenschaftlichen Ergebnisse der Frei¬ 
ballonfahrten gelegentlich der Halleyschen 
Kometenbeobachtung. Luftsch., „Flugt. u. Sport“. 
II. 35. 3. 

König, G. Zugkraftdiagramme von Flugzeugen. 

„Z. f. Flugt. u. Motorl“, II. 24. 301. ill. 

Sur la recupöration partielle de la resistance de 
l’air. „Le mois aöro“ I. 7. 9. ill. 

A Propos du taux de sustentation. „Le mois aöro“ 

1. 7. 7. iU. 

Parseval, A. von Luftwiderstandsversuche mit 
größeren Aeroplanflächen. „Zeitschr. d. Ver. d. 
Ing.** 55. 52. 2161. ill. Die zu untersuchenden Flächen 
gleiten an einer mittleren Holzführung 14 m senkrecht 
nieder (5 m Anlauf, 3 m Bremswg., 6 m Meßstrecke. 
Ergebnisse). 

2. Fessel- und Freiballone. 

3. Luftschiffe. 

Dirigible „Akron“ has trial-trip. „Fly Magazine“ IV. 

2. 6. Vaniman hält den Flug für möglich, Moore von 
der Wetterwarte ist sehr dagegen. 

Bassns, K. und Schmauss, A. Zur Gastemperatur des 
Zeppelin-Luftschiffs „Schwaben“. „Z. f. Flugt. 
u. Motorl. H. 23. 295. ill. 

4. Flugzeuge. 

Los aeroplanos Bröguet. „Espana auto“, V. 22, 266 ill. 
Leutnant Colers Flugzeug. „D. Luftflotte“, I. 14. 12. ill. 
Ein Gleitflugapparat. „Flugsport“, III. 26. 918. ill. 

Konstruktionsangaben zur Selbstanfertigung. 
Die Rumpler-Taube. „Flugsport“, III. 25. 880. ill. 

A new folding monoplane. „The car“, XXXIV., 498. 
135, ill. 

Mar^ay-Mooner Eindecker. 

Monoplane with folding wings. „Flight“, III. 154. 
1065. ill. 

Le monoplane Antoinette. „La revue aerienne“ IV. 
76. 635. ill. 

5. Motoren. 

Moteur Gnome. „Revue fran 9 . constr.“ auto. VII. 22. 
249. ill. 

New Rotary Aero Motor. „Fly Magazine“. IV. 2. 13. ill. 
Der Rotationsmotor und die Stabilität. „Oesterr. 
Flug-Z.“ 24. 630. ill. Verfasser will eine Aussprache 
herbeiführen und schlägt gegenläufigen Betrieb von 
Motor und Schraube vor, Aufhängung nach Art der 
Schlickschen Kreisel 

6. Propeller. 

Eine Schraube mit gelenkigen Flügeln. „Luftsch., 
Flugt. u. Sport“. II. 35. 2. Breguet-Propeller. 

Die Paragon-Propeller. „Fachzeitung HP.“ V. 51.22. ill. 

7. Sonstige Details. 

Ursinus, D. Konstruktive Einzelheiten vom Pariser 
Salon. „Flugsport“ III. 27. 947. ill. 

Cöunnier, A. H. Le gauchissement des ailes. „La 
revue aerienne“ IV. 77. 665. Nachweis, daß die Ver¬ 
windung keine Erfindung der Wrights ist, sondern 
bereits von Louis Mouillard an Chanute weitergegeben 
wurde. 

8. Tier- tmd Pflanzenflug. 

Lilienthal, G. Versuche mit einem Vogelmodell 
und Beobachtungen von Möven und fliegenden 
Fischen. „Z. f. Flugt. u. Motorl.“ II. 23. 297. ill. 
Ergebnisse über d. Einfluss d. Rumpfes an einem Modell 
von über 4 m Breite. Dauer und Geschwindigkeit des 
Segelfluges. 

Bich mann, F. Von der Höhe des Vogelzuges. „Fach¬ 
zeitung HP“ V. 51. 19. Flughöhe, Einfluß der 

Witterung, Instinkt für das Auffinden der günstigsten 
Windschicht. Experimente im luftverdünnten Raum. 
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9. Militärische Luftfahrt. 

Maxim Hudson. Thewaraeroplane. „Aircraft“ II. 10. 335. 
Ernster Apell an die Regierung, eine fliegende Armee 
(Kreuzer, Zerstörer und Transportmittel) zu schaffen. 

The Military Aeroplane. „Flight“ III. 155. 1085. 

II concorso francese per aeroplani da guerra. 
„Tour. Club Italien“. XII. 11. 601. ill. 

Klee, F. Der Wettbewerb für Militärflugzeuge in 
Frankreich. „Der Motorwagen“. XIV. 34. 868. ill. 

10. Marine und Luftfahrt. 

The hydro-aeroplane. „Scientific Americain.“ C.V. 23. 
492. ill. Unterschiede Canard, Curtiß. 

Clegg, W. G. Building a model hydroplane. „Aero 
America.“ III. 9. 182. ill. 

Hydroplane fitted to Burgeß - Wright Biplane. 
„Fly Magazine“ IV. 2. 9. ill. 

11. Meteorologie. 

De Nederlandsche Weerkundige Vliegervereeni- 
ging. „Luchtvaart“ III. 25. 492. ill. Einrichtungen der 
Drachenstation. 

12. Kartenwesen. 

Boykow, H. Hochseenavigation im Luftschiff. „Z. f. 
Flugt. u. Motorl.“ II. 24. 311. 

13. Rechtsfragen. 

Alex Meyer. Haftung für Flurschäden bei Flug¬ 
zeuglandungen. Verfasser ist der Ansicht, daß bei 
einer unverschuldet entstandenen Landung vom Führer 
lediglich der Schaden zu ersetzen ist, der durch Lan¬ 
dung und Hilfspersonen, nicht aber durch Zuschauer, 
entsteht. „Flugsport“ III. 26. 930. 

14. Medizinische Fragen. 

15. Drahtlose Telegraphie. 

Dieckmann, Max. Drahtlos telegraphische Luft¬ 
schifforientierung. Mitt. des Luftschiffbau Zeppelin- 
Friedrichshafen. „Z. f. Flugt. u. Motorl.“ II. 23. 
293. ill. Apparat-Anordnung der „Schwaben“, Ent¬ 
fernungsschätzungen damit nach 2 Landstationen. 

Funkentelegraphie im Freiballon. „Luftsch., Flugt. 
u. Sport.“ II. 35. 7. Empfangseinrichtungen nach 
den Vorschlägen von Mosler. 

16. Unfälle. 

Linke, W. Flugunfälle durch Lagerbruch. „Der 
Motorwagen.“ XIV. 35. 894. 

Zeissig, H. Die Todesstürze deutscher Flieger im 
Jahre 1911. „Der Motorwagen“ XIV. 35. 892. 

The Filey disaster. „Flight.“ III. 155. 1082. ill. 

17. Biographien. 

18. Sport, Fahrtbeschreibungen, Flüge. 

Rau, F. Bewertung von Flugergebnissen. „Z. f. Flugt. 
u. Motorl.“ II. 24. 305. 

19. Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Giant aeroplane hangar to build. „Aero America“ 
IU. Vol. 9. 181. Schuppen faßt bis zu 36 Flugzeuge. 

Oü peut on atterrir en France? „Le mois aeronau- 
tique“ I. 7. 14. ill. Pläne und Angaben über Landungs¬ 
plätze. 

Schuppen für Flugzeuge. „Luftsch., Flugt. u. Sport“ 
II. 33, 1. 

20. Ausstellungsberichte. 

Der III. Internationale Aeronautische Salon. 
„Luftsch., Flugt. u. Sport“ II. 35. 2. 

The 1911 Salon d'Aviation. „The Car“ XXXIV. 501. 
249. ill. 
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BÜCHERMARKT. 


Kurt von Frankenberg's Luftfahrt - Kalender 1912. 
Verlag Braunbeck-Gutenberg A. G., Berlin W. 35. Preis 
1,50 Mk. 

Dieser Kalender wird vielen Luftsportinteressenten als 
ein willkommener Begleiter auch im neuen Jahre erschienen 
sein.’ 

Neben den Gedenktagen von Freud und Leid aus dem 
gesamten Luftfahrtgebiet enthält er die neuesten Bestim¬ 
mungen des D. L. V. und des F. A. I., führt die Namen in 
den Vorständen und Kommissionen auf, zeigt die monat¬ 
lichen Planeterscheinungen an und gibt in sachlich kurz¬ 
gefaßter Weise Aufschluß über Literatur, Material, Ver¬ 
anstaltungen, Rekorde usw. 

Eine Fülle wohlgelungener und interessanter Bilder 
wirkt auch auf den Laien anregend und belehrend. Wir 
können die Idee des Herrn Rittmeister von Frankenberg 
nur begrüßen und die Anschaffung des Wandkalenders sehr 
empfehlen. 

Dipl.-Ing. C. Eberhardt, Ingenieur beim Kgl. Preussischen 
Luftschifferbataillon, Berlin. „Theorie and Berechnung 
von Motorluftschiffen“. Verlag von M. Krayn, Berlin 
W. 57. Preis broschiert 10 Mk., gebunden 11,50 Mk. 

Das Buch behandelt in übersichtlicher Weise die Be¬ 
rechnung und Konstruktion von Motorluftschiffen (Prall¬ 
schiffen) und Freiballonen. Gerüstschiffe werden kaum 
gestreift. Der Verfasser geht von dem richtigen Standpunkt 
aus, dass die Kenntnis des Freiballons, d. h. seiner Kon¬ 
struktion und seiner Führung, eine unbedingt notwendige 
Grundlage für den Luftschiffkonstrukteur ist. Nach der 
Behandlung der allgemeinen Gasgrundgesetze folgt zunächst 
eine Besprechung über die Konstruktion und Ausrüstung 
des modernen Freiballons; das Verhalten dieser Ballone 
in verschiedenen Höhenschichten usw. führt dann zwanglos 
zum Kapitel der Ballonetts und ihrer Luftleitungen. Sehr 
ausführlich sind die Ventile berechnet und durch passende 
Konstruktionsangaben ergänzt. 

Bei den nun folgenden Kapiteln über Ballonformen 
und Fahrwiderstand vermisse ich ungern das Eingehen auf 
neuere wissenschaftliche und experimentelle Untersuchungen. 
Wenn der Verfasser die verschiedensten Modellversuche 
auch nicht für maßgebend hält, erwähnt müßten die Er¬ 
gebnisse (ich verweise nur auf die der Anstalten Teddington, 
Middlessex, Brigata Specialisti, Italien, Modellversuchs¬ 
anstalt Göttingen) auf jeden Fall werden. Die nun folgenden 
Betrachtungen über Schwerpunktslagen, Aufhängung der 
Gondel, Berechnung unstarrer Ballonkörper, sind wieder 


wegen ihrer klaren Ausführungen ganz vorzüglich geeignet, 
um in diese doch immerhin fremde Materie einzudringen. 
Auch der Einfluß der Gondelaufhängung auf Stabilität und 
Ueberdruck des Ballons ist ausgezeichnet behandelt. Beim 
Kapitel „Schrauben“ verweist der Verfasser im allgemeinen 
auf sein letztes Werk über Berechnung der Luftschrauben 
und behandelt hier eigentlich mehr die Parsevalsche Gondel¬ 
verschiebung. Es ist sicher mit großer Freude zu begrüßen, 
daß die praktisch und theoretisch vollkommene Wirkung 
dieser genialen Aufhängung hier so eingehend gewürdigt 
wird, jedoch mutet es etwas merkwürdig an, daß einer 
genauen Erklärung der Einrichtung durch Major von Parseval 
noch eine ganze Reihe Erläuterungen des Verfassers folgen. 
Beim Kapitel über die Navigation des Luftschiffes, das, wie 
ich gleich hervorheben möchte, sehr anschaulich geschrieben 
ist und in knapper Weise doch alles Wissenswerte sagt, 
fällt es mir immer wieder auf, welche Mühe sich die ver¬ 
schiedensten Autoren geben müssen, um den Begriff der 
Relativ-Geschwindigkeit eines fahrenden Schiffes zur Erde 
festzulegen. Ich glaube, das kommt zum größten Teil daher, 
daß man die Luftfahrzeuge immer mit den Seeschiffen 
vergleicht, während sie doch in ihrer Abhängigkeit von 
den Luftströmungen weit mehr den Flußfahrzeugen gleichen, 
bei deren Steuerung die Führer stets den erheblichen 
Strömungen der Flüsse Rechnung tragen müssen. Sehr 
gut ist auch das Kapitel über die Anordnung der Einzel¬ 
teile in der Gondel ausgefallen. Besonders die Bemerkung 
über die Berechnung des Kühlerventilators, der bei 
fahrendem Schiff dem Kühler noch Luft zuführen muß, 
halte ich für sehr gut. 

Zweierlei ist mir bei dem Buch besonders aufgefallen: 
wohltuend, daß hier ein Konstrukteur aus der Praxis 
spricht (ich möchte nur den einen Satz nennen, den wohl 
jeder Ingenieur schon erfahren hat: „Jedes Konstruktions- 
agregat wiegt mehr als man glaubt.“), bedauernd, was 
Eberhardt über die Nichtveröffentlichung konstruktiver 
Einzelheiten sagt, die von Behörden und Firmen gewünscht 
würde. Hierin liegt leider auch ein gewisses Verzichten 
für den Leser, der manches Wissenswerte über die Militär¬ 
luftschiffe sucht und in der Hauptsache nur Angaben über 
Parsevalluftschiffe findet. Wenn ich es zum Schluß noch¬ 
mals zusammenfassen darf: ich beglückwünsche den Ver¬ 
fasser zu dieser neuen Arbeit, den Verlag zu der Aus¬ 
stattung, mit der sie sowohl den Ingenieuren als auch den 
Führern von Luftschiffen und Freiballonen, die über das 
ihrer Führung anvertraute Material Bescheid wissen möchten, 
einen großen Dienst geleistet haben. Be. 


BRIEFKASTEN UND SPRECHSAAL. 

An dieser Stelle werden nur Anfragen von allgemeinem Interesse beantwortet bezw. zur Diskussion gestellt. 
Die Herren Einsender müssen sich der Schriftleitung gegenüber mit Namen und Adresse ausweisen, wenn auch auf Wunsch 
eine Veröffentlichung unterbleiben kann. Alle übrigen Anfragen (besonders nach Bezugsquellen) werden schriftlich er¬ 
ledigt und sind daher mit Rückporto zu versehen. Eine Verbindlichkeit hinsichtlich des Zeitpunktes der Beantwortung 
kann nicht eingegangen werden. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Aus Anlaß des 10 jährigen Bestehens hat die Neue 
Automobil Gesellschaft m. b. H. einen vornehm aus¬ 
gestatteten Katalog herausgegeben, der insofern ein weit¬ 
gehenderes Interesse verdient, als er nicht nur einen Einblick 
gestattet in den Werdegang dieser Firma, sondern auch 
einen Rückblick gibt über die Entwicklung der Automobil- 
Industrie und über die Anfänge des Luftfahrzeugmotoren¬ 
baues. Die ausgezeichneten Abbildungen zusammen mit 
den graphischen Darstellungen verleihen der Schrift einen 
bleibenden Wert. 

Herr Direktor Chätel der Automobil und Aviatik A.-G. 
wurde dieser Tage auf der Pariser Aero-Ausstellung mit 
dem Besuche des kommandierenden Generals von Paris 
in Begleitung höherer Offiziere beehrt, welche sich sehr 
für den ausgestellten Aviatik-Eindecker interessierten und 
der deutschen Gesellschaft vollstes Lob für die tadellose 
Ausführung des Apparates spendeten. Besonderes Interesse 
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zeigten die Herren für die ausgezeichnete Lage des Passagier¬ 
sitzes, der sich trefflich zum Beobachtungsposten eignet, 
für die vorzügliche Bremsvorrichtung und die solide Aus¬ 
führung des Fahrgestells. 

Die Albatroswerke G. m. b. H. y die außer der 
Aviatik A.-G. die einzige deutsche Firma ist, die auf dem 
Pariser Aero-Salon ausgestellt hat, versendet soeben ihren 
neuesten Katalog, der in eleganter Ausstattung einen Einblick 
in die Herstellung der bekannten Albatros-Flugzeuge gibt 
und über die Abmessungen, Leistungen usw. interessante 
Zusammenstellungen enthält. 

Pariser Luftfahrzeug-Ausstellung (III. Pariser „Aero- 
Salon“). Von 51 ausgestellten Flugmaschinen, die mit 
Magnetzündung ausgestattet waren, hatten 48—94 u o Bosch- 
Magnetos eingebaut. Nur eine Maschine war mit Magnet X 
und zwei Maschinen mit Marke „Y“ ausgerüstet. 
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Amtlicher Teil 


VERBANDS-MITTEILUNGEN, 


1. Wir .e*suchen• wiederholt., zur Verx.ucido.rjg van Ver¬ 
zögerungen in Sachen der Vert>muctsar»itj:cbf^ft alle die 
Redaktion betr&ffjendt?n .«a die rt Sc hrijUci'tu ng 

der D^u liehen Lnfftehi*?r - £*rif$ehr jH‘\ Berlin 
W. 10/ Ni>iWad^nlpiatt 3. zu fick te.n,. dägegfcu alle den 
Atuet/enteil tf'ttdfc die Expedition . 

heiie«, Älaö Äüch die Mitgiiederver^eiehnifeSe. 2% und Ab¬ 
gänge im Mitgliedert'^tijod, Reklamationen iism. direkt an 
den Verlag Rlaiiag Ir C o* 7 Berim l^rüttir. 38. 

1 0äs V<rb«ndsjaJbxbw^ ,t$i5 a»cH-beR*t m der 
zweiten Hallte des Motiats. Januar und i*i .durch die 
Geschäftsstelle de» Verbandes zu IvEW^hön. Preis bei 
Einzelbezug pro Exemplar für Miighcde r.'vott Verbands- 
y&tem&ti 1 Mark, sr/nst 2f Mark, an»*cjdi^ßlicb Porto. 

3 Zu den Freiballon «ad des 

D. h ■ V „ vom 8. Oktober J <#11 sind über die in H*ft £>* ! 
und 26/ 5. Jahrgang 1,91;1 der „Deutschen E^WehnB für 
L tiföehi&tifrV' bekannt gegebenen Ergänzungen und Be¬ 
richtigungen De^khbMtW' hetaus^egeben, die für di* sefciti 
ausgegebenen Exemplare . der genannten Bextirmiuroge^ 
durch die QeschäffcssieFJe zu beÄherv &)fld. . :. 

4, Am Montag, den 3. Dezember 1911 fand gelegeni- 
Üch :^i««Kf'..V^re'in4rvsr^m'£nlung des Berliner Vi-rvms für 
Lnffschiffahrt dje 0 eher gäbe «itc* Gordan-Benne tt«f > feises 
Für Freibalibne durch den Generalsekretär des Am&rji/D 
nisefeen Atffö - Olübn Herrn Campbell - Wood <Tfi d?p 
Deutschen CidllaHrer-Verband statt/ Herr CampbelFWüöd 
uVerbrachte dabei die Glückwünsche des Amerikanischen 
Ae/o-Club /> fürdie der Herr Verbaad«vorsütr.ende.. Exzellenz 
o<rt Niebef. den Dank des Verbandes, ft«s$p'rach mit der 
Hoffnung. •ifcW nächstjäbrigen Welt.be werbe die- Vertreten 
der Am.efikarn.acheti Aero-Clubs vollzählig hier in Deutsch¬ 
land! begrüßen zu können. — Der S.iegC'if 4eir Wettfahrt. 
Herr lAgemeur Gericke. der wegen seines länge re fr Ver¬ 
bleibens in Amerika der Uebergabe nicht bei wohnen 
könnte, übersandte telegraphisch seing GKickwiiüsHi**. 

5. Das Luftschifführer -Zeugnis haben erhalten am 
f*. Januar 1912; ; 

Nr- 20. Thewait. C H„ Hauptrosno a- D./ßonrt a. Rh. 

Adr..; Berglsch-Markisch* Bank, geh. zuCöln a RE. 
25. Juni 1866, für Parstwai-Lniischiffe. 

Nr. 21. Dörr,, WilhelmLrnsh Dipl,-Ingen.. Baden-Baden, 
Beethovfenstr. ?. geh. zu Solingen, 24. Juni 1882, 
für Zeppelm-LüR&chiffe, 

Nr. 22.. Keinen. Antoov B^den^Oog. LuftsichiÖhalle, geb? 
zu Wilhelmshaven, 25. Mai 1885. für Zeppelin- 
Luftschiffe. 

Nr. 23., Gl und«- Ferdinand, Fnedrichshafeft *. ß.. geh. in 
Bremen, 22- OktbWr l875. für Ee.ppeim-L.ufistduFFe, 
Dw GesöbÜ Ftsfoh rer 
gya. Rasch. 

0 fIttgrengableUasg. Infolge nmhrbcber Unfrei 
maßighciteo wird hieomi auf die genaue ßcdolgimg der 
3^r, Iß diji FlughesUmmungen vbfn 8. Oktober 1911 bür¬ 
ge wjeSreia, E^h weither die Äuwhrtdbüngen sämtüeher 
FWgvuransfaitungen f dueb solcher, die Jur hOyhsfen^ 
8 rSteger offen und datnit mit der Genehmigung BunK 
einen^Verbzudsvorein u nie rv offen sind, vor dü/ be4r^i' 


h>nden Verüffenülchuag an die Flugkommission emzureicben 
sind, und zwar: ä). zn Händep der G«sc.häflsstelle zwei 
Exemplare und b) öleu'hzetlig m«t a «in jetle^ Mitglied der 
Thigkömrnission R* cm Exrmpla.f,;'; Eber f ^> .-.ist '. für. ^H<.Ftüg-. 
v eranitaRungen spä,leitend 24 SRihdeh nach M^dfeschiuil 
die Liste der gemeldet?«^ Flügfyhrer ugter Angabe ibrar 
Staatsangehörigkeit vind der T>p^ rbfw Elug/.eüg^ und 
Motoren un die* Geschäftsstelle dt« Verba ö 4^$-> einzitpiicH&i\. 

gez, Dr- KUdebra^dL 

Am 28. Dezember 191 1 fand di? 

7 Siteang der La ft* ib /.urig, der von dem ßmiativr LuR- 
fahrerkarfea-Xötö-; fübtöFiog gtwähUen Kommi^SioP zur 
ichäfbnig zitier deutsche« LuÜfahrer- 
karte statt/ Der Vörsitätende. Pro* ’ 
ies^or Dr bonchLife \ibt\r die Arbeiter}, die seR"-- 

i/r> Rabthtrö der Konmitssüfn ^iat ige iu nd en hat - 
len, und dk< nebe Kürte vor, die v<m dem Wiener 

Dr; Reue her nach wirsem ^ekträLadap- 
• ßy^p Sysleiri; eniWurfe;«. LL'- Almb' ^lle- Übcigen KArtcu- 
<? nt würfe, vem LofKuhra rk ,rr Un la^e« der Kommission für 
Begutabbtung; und Kritik vor Nach eRigeheftdgjc Uix - 
ku^iibu Vinigtu nian sich datun' Herrn. Br. R^uck^r uro 

Horsleliune na« Probebiatts^ nördt^chen HArzes und 
d,W rtrtch Norden vm;geragerl*r« GefcK'U^ /Ji biHeu. Diese 
Karle Wird d^Ehiilb von Bedeutung nein weil die sei Len 
f^rbcnvchvaiörMngeii die m der bisherigen P&uekvr- 
sefun KarlA sieb *üf 4<X)Ö m Erhebung über dem Mvvres- 
Spiegel verteilen nunmehr auf 2000. m. Hphe Irin V $J~ 
teilüxig konifuen, Eerner wted die Küric nlU Stehen 
eßthidien Weiche auf der letzten vorn•. OtuU'ü-' /föppwhn. 
emburüfemerp I.uHfa.hfuikario»-KönWene voot Ti Novnrn- 
her 1909 bestimmt wurden sind.. End Heb si?Jieü a\i<h: in 
edlen -Ortschaft«» «dir Büith ^dRerhaib derselben Lferyotv 
flechewde CebÄtide. die besonders für xiR Orientierung 
der Flieger vnn. grüßet ßedentüng xind. m ihr:t»n fiätür- 
Pches Formen ftimKTU'ichrtet werden so Wie/jf die Iran-' 

.f,p.Bfahrc»-k«!rU'n; schon zeigprr Auf diene 
Weise hofft- JE Körrsmis^ivvn ein M’üsUrblott -;m schaffe«; 
da# 4ca .Anbifdc-f»mge«' -sowohl der Mntörlüftfahrseif wie. 
dev •pr«xbafiwifftk t n?b und der Fti&Sftr eatspricht und der-’ 
g*pfc»hteu LjuhU^hrerWap'te Deutschlands TUgcundu gelegt 
werden feäjoip.- Desgleichen befdet d5c Kbrnnvission äbef • 
die nffülelle Emfölirung eines OrierdJerurigssv^tem/ 
Men Rittmeister von Fränketj.herg und Ludwigsdur!, der 
seht System eingehend au^iüaodersefxte; wurde gebeten, 

dasselbe rni* einem geographischen • Syriern, zu komb? 
aieren und dieses m der nücheter Sitzung der Kormni-ssii'u 
vorzulegcn. Von 6-ia«r Eipführurig eines Bytt&nm *röli die 
Kommission huupUä'chHcfi ^e^halb -/tv. w r ejt legentÜch* ; '- 

der f»fzten der 5d%rnaBi)nal«n Kntnmiydön- ib 

'-^p.f.;i-w‘TÖrijfisixr/«srarvf-ut>ferh3upV vor 
Vb/< der Einführung eines >ofclvc-n Svstcms ab/u- 
W'gH rt*>cb keines geniigeod erprobt iet, sor/dieru 
zünäebsi >ion>al Erfahrungen zu sammeln, auf der hich- 
vLu: Mjüe Mai in Wien stattfindenden Konferenz tih, > 
diese gevjimmcUen Erfahrungph. ir>J • h<rtic*Kleb lind dann 
_ erst über d»t Einführung /u bc.vchüeüer, 

gezv ß a h? 1 >? r. 


ng-^^^«^.s..v>TV £ 




^ ; =£ r - 


Gotgle 
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Amtlicher Teil 


Nr. 1 XVI. 


Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1911 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 
(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück* 

fö‘ c 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

Leipz. V. 

3 

1.10. 

„Leipzig“ 

Gaebler, Mothes, Wich- 

Schiepzig 

3 52 

180 

45 

2200 

Wettfahrt, Zielfahrt in 




Reick b. Dresd. 

terich, Kunath 






Chemnitz. I. Preis. 

Erf. V. 

20 

12./13. 

„Erfurt“ ' 

H. Wendel, H. Born, 

Jäckel im 

25 

430 

20,2 

2100 

Zwischenlandung 50 Min. bei 



10. 


A. Schmidt, Franschel 

Katzengebirge 


(488) 



Station Langenleuta i. Sa. 

Leipz. V. 

4 

15. 10. 

„Leipzig“ 

A. Gaebler, Ltn. Meyer, 

Littdorf 

1 24 

50 

30 

800 

Wettfahrt, Zielfahrt in 




Leipzig 

Wichterich, Haeuber 






Dresden. IV. Preis. 

K.B.A.C. 


19. 10. 

„Pettenkofer“ 

Ebkamspeck,Beißbarth, 

Wang 

7 

45 

10,3 

1550 





München 

Zachmann, Li Hailer 

bei Moosburg 


(72) 




Oberrh.V. 


5. 11. 

„Taunus" 

Arbogast, Dr. Grossart, 

300 m östlich 

1 22 

112 

83 

1900 

Zielfahrt des O. V. f. L. 




Straßburg 

Hohenemser, Lt. Luge 

Kirchheim a.N. 


(114) 



III. Preis. 

Bitterf. V. 

10 

7. 11. 

„Hildebrandt“ 

Thormeyer, Frau Thor- 

Gostkowo, 

8 

636 

80 

1100 

An der Grenze beschossen. 




Bitterfeld 

meyer, Frl. Renemers, 

25 km östl. von 





drei Tage unter polizeilicher 





Schmitz, Siegel 

Pultusk(RussL) 






Mannh. V. 


8. 11. 

„Lanz-Schütte“ 

v. Müller, Kruckenberg, 

2 km südlich 

1 16 

24 

19 

500 





Rheinau i. B. 

Bleistein, Zapf, Roas 

Bobenheim 


(23) 




Münch. V. 

15 

8. 11. 

„Pettenkofer“ 

Oberlt. Wirth, Frhr. v. 

Heid M. bei 

5 27 

57 

21,4 

1720 





München 

Röder, Frau Dr. De- 

B opfingen 


(117) 








fregger, Schneider 







Augsb. V. 

5 

8. 11. 

„Riedinger 11“ 

Dir. Scherle, M. Brehm, 

Wöllenriederhof 

8 10 

165 

— 

1600 





Gersthofen 

Ing. Hammer, Dir. Horn 

b. Würzburg 






Tour. C. 

10 

9.11. 

„Touring-Club“ 

Engels, Bräutigam, Eh- 

Altmannstein 

5 

82 

17 

1410 

Glatte Landung. 




München 

renböck, Großmann 

(Oberpfalz) 


(85) 




Sä. Th. V. 

74 

9. 11. 

„Nordhausen“ 

Riemann, Schenk, 

Spandau 

4 45 

140 

28 

1400 





Bitterfeld 

v. Wilcke, Mitzlaff 



(155) 




Mannh. V. 


10. 11. 

„Lanz-Schütte“ 

Oblt. Lenders, Bleistein, 

Schlierbach bei 

5 15 

114 

23,4 

3350 





Rheinau i. B. 

Christians, Helffrich 

Wächters!: ach 


(123) 




Niederrh. 


11. 11. 

„Gelsenkirchen" 

Hauptm. Schüler, Kurt 

Meine (südlich 

6 15 

205 

34 

2700 

Sehr glatte Landung. 

V. 



Gelsenkirchen 

Jacob (Tübingen) 

Isenbüttel) 

(210) 




Magd. V. 


12.11. 

„Magdeburg“ 

Dr.Everth, Obi. Richter, 

Gelbensande 

4 58 

280 

59 

2100 

Weitfahrt des Anhalt. V. f. L. 




Dessau 

E. Schreiber, Lt. Pott 

a. Ostsee 






Mannh. V. 


12.11. 

„Lanz“ 

Ing. Christians, Tech¬ 

Nähe Rottendorf 

4 55 

116 

24,8 

900 

Landung, sehr glatt. 




Rheinau 

niker Ro r.s 

bei Würzburg 


(122) 




Bitterf. V. 


12.11. 

„Fiedler“ 

C.R.Mann, Olga Bischof, 

Nakskov • 

7 50 

370 

51 

630 

100 km Meeresstrecke. 




Bitterfeld 

Rudolf Braun 

(Dänemark) 


(400) 




Schles. V. 

3 

12. 11. 

„Windsbraut“ 

Ing. Neefe, v. Helldorf, 

Dzierzenow 

2 41 

66 

23,7 

1100 

Ballonverfolgung durch 




Breslau 

Dir.Menzel.Kfm.Luppa 



(68) 



Automobile. 

Bitterf. V. 


12.11. 

„Delitzsch“ 

Dr. F. Giese, K. Held, 

Mandelshagen, 

4 57 

255 

52 

900 





Dessau 

O. Göhrmann 

nordö.Rostock 


(257,5) 




Leipz. V. 

57 

12. 11. 

„Leipzig“ 

Naumann, Mühlhausen, 

Rollenhagen 

4 55 

236 

48 

1300 

Währ, der ganz. Fahrt geschl. 




Leipzig 

Gesesius, Böhm 

(Mecklbg.) 


(240) 



Wolken über dem Ballon. 

Anh. V. 

13 

12. 11. 

„Anhalt“ 

Graf zu Solms, Frau 1 

1 km südöstl. 

4 47 

210 

42 

2010 

, Schnee, Regen, über 1600 m 




Dessau 

Dr. Jäger, Dr. Jäger 

Pragsdorf 





nur Nebel. 

Zwick. V. 


12.11. 

„Zwickau" 

R.Gerhardt, Dir.Berndt, 

Biesdorf 

5 5 

220 

50 

1500 , 

Fesselballonfahrlen nach der 




Zwickau 

Franz Otto, R.Sarferth 

bei Kaulsdorf 


(245) 



l Landung. 

Erf. V. 


12. 11. 

„Continental II“ 

Dr. W. Treitschke, Fr. 

Plock (Russ. 

7 54 

514 

70 

5560 

Wissenschaftliche Fahrt. 




Bitterfeld 

| Schwab, A. Wigand 

Polen) 


ca. 560 




Erf. V. 

22 

12. 11. 

„Erfurt" • 

H. Wendel, Schuchardt, 

Ahrenshoop 

4 43 

285 

62 

1300 

Ballon „Erfurt“ ist Sieger. 




Dessau (Anh.) 

P. Syrowy, Rohkrämer 

(Darß i. Pom.) 


(294) 




Niederrh. 

75 

13.11. 

„Düsseldorf II“ 

Goltzheim, FrauKirdorf, 

Oelde i. Westf. 

4 45 

115 

29,4 

1600 


V. 



Düsseldorf 

Frl. Behrens, Frl. Alsen, 



(120) 








Oberleutnant Lipkur 







Mannh. V. 


14. 11. 

„Lanz-Schütte" 

v. Müller, Dr. C. Lanz, 

Weißenberg 

6 20 

60 

10 

720 ; 

Interess. Fahrt am Schlepptau 




Rheinau 

Frau Lanz, Dipl.-Ing. 

i. E. 


(63) 



üher dem Bien. Wald. 





Christians, Zapf 





1 


Mannh. V. 


15. 11. 

„Zähringen“ 

Dr.Köster, Ass.Helffrich 

Herborn 

4 43 

165 

35 

1600 

Prachtvolle Luftschiffer¬ 




Heidelberg 

Thörl, Isestieg 

a. Westerwald 





sonne. 

Mannh. V. 


15. 11. 

„Lanz“ 

1 Hptm. v. Müller, Dipl.- ■ 

Dierdorf 

4 41 

139 

32,5 

1180 j 





Rheinau i. B. 

1 Ing. Bleistein 



(151) 




Hamb. V. 

1 

16. 11. 

„Leipzig“ 

Oberlt.Frhr. v.Hammer- 

Steinborn 

12 52 

356 

29,2 

1700 

Nationale Weitfahrt mit Erd¬ 




Neuengamme 

j stein, Dr. Parlewitz 

b. Königsbrück 





gas. I. Preis in Kl. IV. 

Nbg. V. 


16. 11. 

„Lauf a. P.“ 

1 Dir.F. Wölfel, H.Pirner, 

Wiesau 

2 30 

75 

30 

1000 | 

Sehr böig. 




Ottensoos 

Arnold, Sprott 



(79) 




Bay.Ae.C. 


16. 11. 

„Pettenkofer“ 

R.Bletschacher, F. Sedt- 

Wiener-Neudorf ! 

7 21 

355 

50,3 

2160 

Landung glatt bei starkem 

Münch.V. 



München 

mayer, H. Sedtmayer, 

bei Wien 


(369) 



Boden-Südwind. 





M. Schottenhammel 







Mannh. V. 


17. 11. 

j „Lanz-Schütte“ 

Hptm. v. Müller, Astron. 

Dietzenrode 

7 

243 

35 

1200 

Ballon war dauernd starken 




1 Rheinau 

Helffrich, Zapf, Roos 

bei Allendorf . 


(243) 



Vertikalströmung.unterworf. 

K. Ae. C. 

; 

18. 11. 

! „D. A. K. II“ 

Lt. Sorsche, Lt. Nie- 

Nordrand 

4 40 

190 

43 

550 

Normale Fahrt, Landung sehr 




Jüterbog 

m oller 

Stettin 


(190) 



glatt, ohne Schlepptau. 

Sä. Th. V. 

100 

19. 11. 

' „Altenburg“ 

Bmstr. Linke, Böhnisch, 

Grünberg 

7 9 

240 

35 1 

1500 | 

Durch Schneetreiben zur 


1 1 



Patuschka, Geibel I 

i. Schles. 


(248) 



Landung gezwungen. 
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Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 1] 
in 1911 || 

Tag 

Name Name des Führers 

des Ballons ( an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 

des Aufstiegs , 

i 

1 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

fT 

strecke 
io km 

darunter 

tatsächl. 

zurück¬ 

gelegter 

Weg 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

i 

er- 

Bemerkungen 

reichte 

Höhe 

Bitterf. V. 

13 

19.11. 

„Delitzsch“ Ing. Greven, Balthasar, 

Pyritz i. P. 

8 

242 

30,5 

1250 




Bitterfeld Frau Balthasar, Frl. 



(243) 


1 




Steuer, Hickethier 






Chemn. V. 


19. 11. 

„Heyden 11“ Wilisch-Flöha.P.Meyer, 

Groß-Handern 

5 40 

160 

25 

700 Zwischenlandung in balkow 




Weissig C. Pleuge, R. Pleuge 



(185) 



Württ V. 

30 

19.11. 

„Württembg.ll“ Oberlt. Henken, Frank, 

Schwabach 

3 12 

149 

46,51 

2500 




Stuttgart Henquerer, Busse 

b. Nürnberg 


(149) 



Bitterf. V. 

12 

19. 11. 

„Bitterfeld“ Dr. E.Korn, Frl. Köhler, 

Schrotthaus b. 

8 4 

339 

42,7 

470 




Bitterfeld Maler L. Impekoven 

Ritschenwalde 


(345) 



Ostpr. V. 


19. 11. 

„Ostpreußen“ B. Haberland, Eggling, 

Kioki, Don- 

4 45 

250 

55 

900 




Tilsit Eck, F. Schläger 

dangen (Rußl.) 


(260) 



Bromb. V. 


19. 11. 

„Bromberg“ Lt. Beyersdorf, Thiel, 

Gr.-Starsin a. d. 

6 30 

195 

30 

1200 Sehr glatt gelandet. 




Bromberg v.Braunschweig, Axter 

Osts. n. Putzig 





Münch. V. 

5 

21. 11. 

„Münster“ Oblt. Hopfe, Hpt. Krone, 

Schladen, Harz 

6 15 

200 

35 

1830 




Münster i. W. cand.iur. Dassel, Protje 



(207) 

i 


Niederrh. 


22. 11. 

„Segler“ Dr. Thömer, Schwalb, 

Clausthal 

4 

45 

20 

2000 E rs * südlich, dann nördlich 

V. 



Göttingen Zöppritz, Tuezek 

i. Harz 


(60) 


und zuletzt südlich geflogen. 

Köl. C. 


22. 11.1 

„Rheinland“ H. L. Dahmen, Dr. 

Lendersdorf 

3 

37 

12,33 

7gQ Landung wegen Windmangel. 




Cöln Meyren 

b. Düren 


(37) 



Mannh. V. 


22. 11. 

„Lanz-Schütte" Obl.Lenders,Engelhorn, 

5 km südl. Hoa- 

; 3 32 

330 

95 

3300 Herrliche Fahrt. A.Landung:- 

! 



Rheinau i. B. Frau Röchling, Zapf 

j duiustati.Erzg. 


(332) 


platz 20 cm Schnee. 

Sä. Th. V. 


22. 11. 

„Nordhausen“ Dr. Prager, v. Recken- 

Oppin, Saalekr. 

, 5 10 

22 

8 

1250 




Halle a. S. berg, v. Bockeiberg, 



(44) 






E. Wincziers 


i 




Mannh. V. 


24. 11. 

„Lanz“ Dipl.-Ing. Christians 

Barenthal 

2 38 

89 

35 

980 




Rheinau 

i. Lothr. 


(92) 



K. Ae. C. 


26. 11. 

„K. Ae. C. IV“ Lt. Blau, Lt. Dierke 

Uetersen 

5 30 

300 

55 

2500 Fahrt dauernd üb. d Wolken. 




(Atlas) 

i. Holstein 




Landung wegen Nähe d. See. 




Schmargendorf 






Württ. V. 


26. 11. 

„Württembg.ll“ Alb. Hirth, O. Schröbel, 

Büches, Ob.- 

4 40 

— 

— 

1300 




Stuttgart Dörtenbach, Conrad 

Hessen 





Württ V. 


26. 11. 

„Friedrichs- Rud. Buckmann 

Schlüchtern, 

5 4 

174 

38 

1340 




hafen“ Stuttgt. 

Bez. Cassel 


(190) 



Seeoff. 

1 

26. 11. 

„Nordsee“ Wil- v. Müller-Berneck, Bar. 

Wester- 

i 1 

60 

60 

700 Wegen Seenahe gelandet. 


L. C. helmshaven A. Schwarzenberg, Charnach i (60) 

Wenger, v. Winterfeld 

Bromb. V.i 3 26.11. „Bromberg“ Dr. Keil, Herrfahrdt, Althagen 4 55 ; 258 52 1400 

! ! Bromberg Weishaupt, Appelt a. Stett. Haff 

Leipz. V. ! 6 | 26. 11. „Leipzig“ Naumann, G. Wulzo, ; Bortfeld b. 5 5 175 39 1800 

Leipzig G. Yost, H. Wolf Braunschweig (195) 

Mannh. V.| 27.11. „Lanz“ j Astronom Helffrich Ehringhausen, 2 30 95 46 ; 1100 

Monzernheim j Kr. Wetzlar (115) 

Mannh. V. 27.11. „Lanz“ Dipl.-Ing. Zapf Monzernheim 1 17 40,8 32,5 460 

Rheinau b. Worms (41,5) ( 

Zähr. V. | 29. 11. „Lanz-Schütte“ Oblt. Lenders,Bleistein, Billingshausen 5 113 | 22,6 3030 

' Rheinau I Frau Kruckenberg 

Frankf. V. 3 1. 12. „Tillie II“ A. Kleemann, J. Rufeß, Frauenstein- 6 30 ! 32 10 1500 Sechs Zwischenlandungen. 

Seeheim a.M, C. Brinckmann Wiesbaden (64) 

Augsb. V. 6 1.12. „Quo Vadis“ Hptm. W. Jördens, Ob.- Scheppach b. , 7 17 33 — 903 

Gersthoven Postinsp. Bietschacher Burgau i.Schw. 

Mannh. V. | 2. 12. „Lanz“ Dipl.-Ing. Christians, Wilgert 5 134 27,6 1500 

! Rheinau Dipl.-Ing. Kruckenberg i. Westerw. (138) 


Niederrh. 

1 3. 12. „Neuss“ 

v. Goltzheim, Frau E. 

Friren 

6 

20 

180 

31,6 | 720 

V. 

Cöln 

’ Blanckertz, Frl.Alsen, 




(200) 1 



| 

Herr u. Frau Tellering 






Hann. V. 

3. 12. „Pelikan“ 

Dir. Dr. ing. Fusch 

Einloh 

2 

18 

90 

39 820 Führerfahrt Dr. Lindemann 

; 

Hannover 

„ „ „ Lindemann 

b. Scheeßel 





Niederrh. 

3. 12. „Barmen“ 

H. Kaulen, R. Sopp, Frau 

Nortrup 

1 5 

15 

160 

33 1800 

V. 

Barmen 

Sopp, Frau O. Herzog 

b. Osnabrück j 



(175) | 


Niederrh. I 

3. 12. „Schröder“ 

Dr.Goll, H. Herberts, Dr. 

nö. von Ahlen 

3 

5 

77 

27 1750 

V. 

Barmen 

; Schweitz, Lensen 

i. Westf. 

1 

i 


(82) j 


Niederrh. 

3. 12. „Elberfeld“ 

G. Fuchs, Frau Freiter, 

Minderhaus 

! 4 

30 

85 1 

5,1 800 


V. Barmen Öveites, Schröder b. Münster ! 

KöJ. C. 3. 12. „Köln“ P. Stollwerck, R.-A. H. Lengerich i. W.i 6 5 160 27 1 1600 

j Köln Steimann, Frau Greven b. Osnabrück j (155) ( 

Leipz. V, 3- 12. „Leipzig“ R. Gerhardt, H. Wolf, Uetz, Kreis i 6 7 125 22 ; 1050 Führerfahrt Wolf. 

Leipzig Dr. Mothes, F. Noske Wolmirstedt (135) 

Bitterf. V. ; 14 3- 12. „Bitterfeld“ Dr. Jaeger, Frau Jaeger, Bavendorf, Kr. 5 40 215 40 1110 

Bitterfeld Dir. Buhe, Dr. Keller Lüneburg (230) 

Nbg. V. 3* 12.1 „Lauf a. P.“ Dir.Wölfel, FrauWölfel, Todtenweisach 4 30 100 22 2500 

I I Ottensoos , Frau Pirner i 
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KÖNIGL. SÄCHS. VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 


F ahrtenauf Stellung. 





Führer 

Mitfahrer 



Zurück- 

Durch- 

Größte 

Höhe 


Nr. 

Tag 

Ballon und 
Aufstiegsort 

Landungsort 

Dauer 

gelegter 

Weg 

schnitts- 

geschwin- 

digkeit 

Be¬ 

merkungen 

16 

10. 12. 

„Graf Zeppelin“ 

A. Osten 

bei’ Kaschka bei 

2:57 

77 

28,35 

1580 

j L Preis 


1911 

Zwickau 

Guido Dietel 

Meißen 


85 



1 Wettfahrt 




Herr u.Frau Schmidt 






des 

17 

10.12. 

„Hilde“ 

Fritz Bertram 

3 km nördlich 

2:56 

88 

33,35 

1500 

I Zwickauer 


1911 

Zwickau 

— 

Lommatzsch 


100 



1 Vereins. 

18 

10. 12. 

„Heyden I“ 

Dr. Reichel 

Kolonie Friedrichs- 

4:55 

133 

27 

880 



1911 

Weißig 

Frau Ing. Lehnert 

wald b. Krossen 


135 






„ Ing. Mitscherlich 


' 





19 

10. 12. 

„Riesa“ 

Ing. Lehnert 

bei Pollenzig a. O. 

5:42 

137 

24,5 

1500 



1911 

Weißig 

Dr. Grobleben 


140 






E. Heitzig 

H. Chalybäus 








20 

17. 12. 

„Dresden“ 

Lt. Baldauf 

3km nördL Seiden¬ 

5:00 

85 

19,6 

2000 

Zwischenldg. 


1911 

Reick 

Lt. Günther 

berg bei Görlitz 


98 

i 


bei Klein- 




Ing. Mitscherlich 
Rechtsanw.Dr. Hey¬ 





Drehsa. 





mann 







21 

17. 12. 

„Heyden II“ 

Lt. Meyer 

bei Lausa 

3:45 

45 

12 

— 



1911 

Döbeln 

Lt. Kühne 










Lt. Gadegast 

Lt. Roßberg 







22 

26. 27. 

„Riesa" 

Ing. Lehnert 

bei Schneidemühl 

26: 19 

295 

14,5 

700 



12. 

Weißig 

Rechtsanw.Dr. Hey¬ 



380 





1911 


mann 










Lt. Kraetschmer 

Ing. Mitscherlich 







23 

26. 12. 

„ Graf Zeppelin" 

Lt. Baldauf 

bei Tauer, Schles. 

4:20 

173 

42 

1250 


1 

1911 

Reick 

Oberlt. Lessei 

Ing. Papperitz 

Dr. Grobleben 

Ref. Baesler 



180 





VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 2: Donnerstag, 18. Januar, abends. Es wird gebeten, die Einsendungen 

nur einseitig zu beschreiben. 


Gegründet am 28. September 1908 auf 
Lübecker V. i. L. Anregung des Herrn Johs. F. J. Möller, 
hat sich der Lübecker Verein für Luft¬ 
fahrt seit seinem Bestehen sehr zufriedenstellend ent¬ 
wickelt. Allerdings konnte der Verein erst nach und 
nach die von ihm jetzt eingenommene Stellung in der 
luftsportlichen Betätigung erlangen, denn Vorurteile und 
Hindernisse mancherlei Art galt es zu beseitigen und plan¬ 
mäßig mußte vorgegangen werden, um das erforderliche 
Interesse weiterer Kreise für die hohen Ziele des Vereins 
zu gewinnen. Hierin wurde der Verein dankenswerter 
Weise durch den Vorstand des befreundeten Hamburger 
Vereins unterstützt, und nachdem auch die Behörden ihr 
Interesse durch kostenlose Schaffung einer dreifachen Füll¬ 
anlage und die Lübecker Turnerschaft durch Ueberlassung 
ihres eingefriedigten vorzüglichen Platzes für Ballonaufstiege 
bewiesen hatten, konnte schließlich mit Hilfe einer Lotterie 
und durch Zuwendung von Stiftungen der Vereinsballon 
„Lübeck“ beschafft werden, dessen Taufe am 29. Mai 1910 
stattfand. Der Ballon hat bisher 13 Fahrten unternommen, 
welche sämtlich einen glatten Verlauf nahmen. Neben 
dem Freiballonsport betätigte sich der Verein jedoch auch 
lebhaft in der Veranstaltung von Vorträgen für die Mit¬ 
glieder sowie Darbietung von Flugveranstaltungen. Durch 
Zuwendung einer Stiftung von 5000 Mk. seitens des Senats 
der Stadt Lübeck wurde es dem Vorstande ermöglicht, 
eine Zwischenlandung der Flugzeuge des „Deutschen Rund- 
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fluges“ in Lübeck in die Wege zu leiten, und ebenso 
gelang es, eine Landung des „P. L. 6“ zu arrangieren. 
Beide Veranstaltungen erbrachten dem Verein viele 
Sympathien von Lübecks Bevölkerung. Wenn auch die 
Mitgliederzahl des Vereins rund 200 beträgt, so ist doch 
der Beitritt weiterer Mitglieder erforderlich, wenn der 
Verein sich in großzügiger Weise auf den sämtlichen 
Gebieten der Luftschiffahrt weiter betätigen soll. Der 
Vorstand besteht nach dem am 1. November d. J. erfolgten 
Ableben des hochverdienten 1. Vorsitzenden Konsul Carlos 
Behn, zurzeit aus den Herren Generalleutnant a. D. Melchior, 
Exz., 1. Vors., Jobs. F. J. Möller, stellv. Vors, und Vors, 
d. Fahrtenaussch., Bankier W. Kohrs, Schatzm., R.-A. O. 
Schorer, 1. Schriftf., Prof. Dr. Grube, 2. Schriftf., Senator 
Fr. Ewers, Direktor M. Ha e, Dr. W. Brockmann, Beisitzer 
und Ltn. E. Heerlein, Fahrten wart. (Eing. 20. XII.) 

Aufgenommen: Oberingenieur Lud- 
Kaiserlicher w ig Dürr, Friedrichshafen, ordentl. 

Aero-Club. von Basarow, Kaiserlich Russischer 

Oberst und Militärattache, Wilmersdorf, 
Sächsische Str. 68, außerordentl. Fabrikant Ernst Koll jr., 
Barmen, Reichsstr. 4, ordentl. stud. jur. Gustav Adolf 
Michaelis, Johannisthal, Parkstr. 18, ordentl. Referendar 
Hans Werner, Berlin W. 30, Rosenheimer Str., ordentl. 
Oberleutnant Karl Albrecht, Schöneberg, Stubenrauchstr. 5, 
außerordentl. Major Knappe, Charlottenburg, Hebbel- 
straße 13, außerordentl. 
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Anmeldungen zur Beteiligung am Festessen zur Feier 
des Geburtstages Seiner Majestät des Kaisers und Königs 
am 27. Januar 1912, nachmittags 5 Uhr, im Club, werden 
bis zum 25. Januar an die Geschäftsstelle des Clubs er¬ 
beten. Preis des trockenen Kuverts 5 M. Die Einführung 
von namentlich vorher anzumeldenden Gästen ist, so¬ 
weit es der Raum erlaubt, gestattet. 

Passagierflüge auf verbesserten Wrightschen Flug¬ 
zeugen kosten für unsere Mitglieder 20 M. Nähere Aus¬ 
kunft erteilt die Wright G. m. b. H., Berlin W. 62, Kleist¬ 
straße &, und die Geschäftsstelle des Clubs. 

Genügende Beteiligung unserer Chibmitglieder voraus¬ 
gesetzt, beabsichtigen wir im April Mai des Jahres mit dem 
„P. L. 1“ von Bitterfeld aus PassagierfahTten zu ver¬ 
anstalten; Preis M. 75,— für eine ca. zweistündige Fahrt. 
Anmeldungen hierzu werden bis zum 31. Januar an unsere 
Geschäftsstelle erbeten. (Eing. 3* I-) 

Beschlüsse der Generalversammlung vom 
Augsburger 13. Dezember 1911: 1. Vereinsjahr 

V. f. L. dauert vom 1. Oktober bis 30. Sep¬ 
tember. Austrittsgesuche müssen spä¬ 
testens am 1. September eingereicht werden. 2. Im Februar 
findet eine Auslosung von 20 Plätzen (i. V. 16) für Frei¬ 
fahrten statt; der Verein steuert 70 M. pro Person und 
Platz bei. 3. Aussetzung eines Führerpreises im Wert 
von 100 M. demjenigen Führer, der im Jahre 1912 die 
meisten Fahrten leitet (Mindestzahl 10). 4. Eine Freifahrt 
dem Vereinsmitglied, das bis zum Ablauf des Vereinsjahres 
zwölf neue Mitglieder geworben hat. 5. Ausgabe eines 
Vereinsjahrbuches, enthaltend die Mitgliederliste, 
Jahres- und Fahrtenbericht, Kassarechnung, Satzungen usw. 
6. Falls der „Süddeutsche Rundflug“ zustande kommt und 
Augsburg als Zielpunkt einer Schnelligkeitsprüf ung München- 
Augsburg bestimmt Wird, zeichnet der Verein als Beitrag 
zu den Kosten 500 M. Unsere Vorstandschaft weist folgende 
Veränderung auf: Fahrtenausschuß, Vors.: Hans Scherle, 
Dr. H. Pauli und Dr. H. Schmeck. Beisitzer: Gustav 
Riedinger, R.-A. A. Oehler und Obering. Jos. Hammer. 

(Eing. 4. I.) 

wird, um auf den bisher in München 
Bayerischer weniger gepflegten Gebieten der Luft- 
Aerockib fahrt — Flieger und Lenkluftschiff — 
aufklärend und belehrend zu wirken, 
im Laufe des kommenden Vierteljahres größere öffentliche 
Vorträge veranstalten. (Eing. 4. I.) 

Die erste Sitzung des neuen Jahres er- 
BerKner öffnete der Vorsitzende um 8 Vs Uhr, 
Flugsport-V. indem er die Anwesenden aufforderte, 

die im vergangenen Jahre dem Flug¬ 
wesen zum Opfer gefallenen Flieger durch Erheben von 
den Plätzen zu ehren. Darauf beglückwünschte er alle 
Anwesenden zum neuen Jahre. Dem Flieger Paul Schwandt 
wurde zur Erinnerung an seinen Flug am 19. Juli 1911, 
womit er den Flugplatz Schulzendorf einweihte, eine 
bronzene Plakette verliehen, die Professor Paul Sturm für 
den Verein modelliert hatte. In Anerkennung dieser dem 
Verein unentgeltlich geleisteten Arbeit wurde Professor 
Sturm zum lebenslänglichen Mitglied des Vereins ernannt. 
Einer Besprechung der Grundzüge zur Bildung einer 
Sterbe- und Untei stützungskasse für verunglückte Flieger 
und deren^Witwen, die eine lebhafte Debatte veranlaßte, 
folgte die Beratung über die Anschaffung einer Vereins- 
flagge (Wimpel 2 6 m), welche bei Rud. Hertzog in Auftrag 
gegeben werden soll Ueber die Beteiligung an der im 
April stattfindenden Ausstellung der „Ala“ konnte eine 
Schlüssigkeit wegen der teuren Preise nicht erzielt werden 
und soll dies einet späteren Sitzung wieder vorgelegt wer¬ 
den. Zum Schluß wurde beantragt, die „Deutsche Zeit¬ 
schrift für Luftschiffahrt“ auch m ihrer neuen Form als 
Vereinszeitschrift beizubehalten. Nachdem nun noch die 
Neuaufnahme von vier neuen Mitgliedern bekanntgegeben 
war, wurde die Sitzung nach Beratung einiger interner 
Angelegenheiten um 12 l /2 Uhr geschlossen. (Eing. 4. I.) 
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In der 312. Vereinssitzung vom 4. De- 
Berlxner V. f. L. zember 1911 übergab der General¬ 
sekretär des Aero Club of America, 
Mr. Campbell-Wood dem Vorsitzenden des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes, Sr. Exzellenz von Nieber, den von 
unserem Mitglied Herrn Hans Gericke bei Gelegenheit 
der Gordon-Bennett-Wettfahrt nach Deutschland gebrachten 
Gordon-Bennett-Pokal, der nunmehr von dem Deutschen 
Luftfahrer-Verband in Verwahrung genommen wurde. — 
Eine photographische Aufnahme der Festsitzung wurde 
hergestellt, welche Interessenten käuflich erwerben können. 
— Außer der Erledigung der laufenden geschäftlichen 
Angelegenheiten und der Anmeldungen von 12 neuen Mit¬ 
gliedern, wurde die Ernennung von zwei neuen Vereins¬ 
führern, Herrn Dipl.-Ing. Klaus Richard von Allwörden 
und Herrn Einj.-Freiw. des Luftschifferbatl. John Joseph, 
bekanntgegeben. — Ferner hielt Herr Rudolf Winter den 
angekündigten Vortrag: „Kautschuk, seine Gewinnung und 
Bearbeitung. Herstellung von Ballonstoffen und Ballonen 
und deren Behandlung“, welcher eingehend erläutert wurde. 
Eine eingehende Diskussion über die Haltbarkeit des 
Ballonstoffes bei gefüllten Ballonen schloß sich an den 
Vortrag an, ohne jedoch zu einer Klärung der Frage zu 
kommen. — Ein Fahrtbericht über eine Fahrt vom 
7. November mit dem Ballon „Hildebrandt“ nach Rußland 
wurde von Herrn Schmitz zum Vortrag gebracht — Es 
wurde auf eine Vereinswettfahrt für junge Führer am 
14. Januar 1912 aufmerksam gemacht, zu welchem Preise 
in Höhe von 500 M. bewilligt wurden. — Nach Vorlegung 
des neuen Vereinsabzeichens wurde die Sitzung geschlossen, 
doch blieben die Mitglieder und ihre Gäste zu einem 
kleinen Festmahl zusammen. (Eing. 4. I.) 

Mit Befriedigung kann der Verein auf 
Breisgau V. f. L. das letzte Vereinsjahr zurückblicken. 

Das Hauptereignis war der erste deutsche 
Ueberlandflug, der „Deutsche Zuverlässigkeitsflug am Ober¬ 
rhein“, welcher infolge Zusammenschlusses der südwest¬ 
deutschen Luftfahrervereine zum südwestdeutschen Kartell 
veranstaltet und über Freiburg gelenkt werden konnte. 

Die Freiballonfahrten fanden mit wenigen Ausnahmen 
von Freiburg aus statt Außer den Normalfahrten wurden 
Fahrten zu ermäßigten Preisen veranstaltet Die erwähnens¬ 
werteste Fahrt führte unter Führung von Professor Dr. 
Liefmann-Freiburg nach der Bretagne. Die Landung mußte 
wegen der Nähe des Atlantischen Ozeans nach einer zu¬ 
rückgelegten Entfernung von 800 km nach 24 Stunden 
erfolgen. Die wissenschaftlichen Vorträge fanden im audi- 
torium maximum der Universität statt (Eing. 4. I.) 

Herr Dr. Eckener, der Führer des Luft- 
Hamburger V. f. L. schiffes „Schwaben“, hielt am 29. De¬ 
zember 1911, abends, vor den Mit¬ 
gliedern des Vereins und einer großen Zahl eingeladener 
Gäste einen Vortrag über „Die Leistungen der neuesten 
Zeppelin-Luftschiffe und ihre Verwendbarkeit zu Verkehrs¬ 
und militärischen Zwecken“. Um das Mißtrauen, das 
gegen die Luftschiffe aufgekommen ist, zu zerstreuen, 
schilderte Redner seine vielseitigen Erfahrungen, die er 
auf seinen verschiedenen Fahrten mit den Zeppelin-Luft¬ 
schiffen gemacht hat Die Erfahrungen haben gezeigt, daß 
der Körper des Luftschiffes außerordentlich stoßfest und 
stabil ist. Bei 180 Fahrten sind nur einzelne ganz gering¬ 
fügige Beschädigungen der Gondel eingetreten. Bei Ver¬ 
ankerungen auf freiem Felde hat sich das Luftschiff sehr 
gut bewährt; die Echterdinger Katastrophe hat vorzügliche 
Lehren gegeben. Die Zeppelin-Luftschiffe haben weder 
starken, noch böigen horizontal wehenden Wind zu 
fürchten; unangenehm können nur die bei unsteten Böen 
häufig auftretenden vertikalen Luftbewegungen werden. 
Aber auch gegen diese kann man sich mit den gut lenk¬ 
baren Zeppelin - Luftschiffen dadurch schützen, daß man 
möglichst niedrig über der Erdoberfläche fährt. 

Im Verkehr wird das Luftschiff die Eisenbahn nie 
verdrängen, da es wegen der wechselnden Wind- und 
Wetterverhältnisse nicht pünktlich sein kann. Die Be- 
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nutzung wird sich hauptsächlich auf Vergnügungsfahrten 
beschränken. Auf großen Strecken, etwa Paris—Berlin— 
St. Petersburg, wird es aber auch möglich sein, das Luft¬ 
schiff praktischen Zwecken dienstbar zu machen. 

In militärischer Beziehung wird im allgemeinen 
den Fliegern die Zukunft gehören. Daneben haben aber 
die Luftschiffe starren Systems noch gute Aussichten. Die 
große Tragkraft, die Fähigkeit, sich in schlechtem Wetter 
zu behaupten, sind Eigenschaften, die das Luftschiff für 
militärische Zwecke außerordentlich wertvoll machen, 
Eigenschaften, welche die Flugzeuge niemals in gleichem 
Maße haben werden. 

Die starren Luftschiffe werden in der strategischen 
Aufklärung, besonders in Verbindung mit der drahtlosen 
Telegraphie gute Dienste leisten. Sie können nachts fahren, 
und sich unbemerkt in der Luft halten. 

Die Flugzeuge können das nicht; sie gehören an die 
Front und haben taktische Aufklärungsdienste zu ver¬ 
richten. Sie besitzen zwar große Geschwindigkeit, die 
zweifellos auch noch gesteigert werden wird, aber das 
starre Luftschiff hat sie doch nicht sonderlich zu fürchten, 
wie verschiedene Versuche erwiesen haben. 

Zur Zerstörung von Aufmarschlinien und Verkehrs¬ 
wegen, zur Beobachtung und Vernichtung von Kriegs¬ 
schiffen, sind die Luftschiffe sehr gut verwendbar; sie 
bilden für den Ernstfall eine zu fürchtende Waffe, der die 
Flieger wenig oder gar nichts anhaben werden. Der Redner 
erntete für seinen von ausgezeichneten Lichtbildern be¬ 
gleiteten Vortrag reichen Beifall. (Eing. 4. I.) 

Am 13. Dezember 1911 hielt unser 
Hannoverscher Ehrenmitglied Herr Major v. Abercron 
V. L L. einen Vortrag mit Lichtbildern über 

Ballon- und Luftschifführung. Der Vor¬ 
tragende war in der Lage, in 1^2 Stunden das wichtigste 
über dieses Thema in anschaulicher Weise vor Augen zu 
führen. Zunächst betonte er die große Bedeutung der 
Wetterkunde für den Luftschiffer, der sich nicht nur auf 
die von den Wetterwarten ihm zugeführten Wetterberichte 
verlassen dürfe, sondern sich über die jeweilige Wetter¬ 
lage selbst Rechenschaft geben müsse, denn während der 
Fahrt sei der Luftschiffer auf seine eigenen Kenntnisse 
angewiesen. Ferner besprach Herr von Abercron den 
Einfluß der Temperatur und des Druckes auf das Gas, 
soweit es für die Luftschiffahrt von Interesse ist und 
führte aus dem reichen Schatze seiner Erfahrungen einzelne 
Beispiele an. Des weiteren entwickelte er die Theorie 
der Ballastabgabe und die Ausnutzung der Atmosphäre. 
So sei er bei dem Gordon-Bennett-Rennen in Amerika 
im Jahre 1910 fünf Stunden lang über den Huronensee 
geflogen, ohne jede Ballastabgabe, weil er gewissermaßen 
auf der über dem See befindlichen kühlen Luftschicht 
schwamm. Auch über das Steigen und Fallen des Ballons 
Heß sich der Vortragende im einzelnen aus, und sagte unter 
anderem, daß das Fallen des Ballons beim Landen in 
zehn Minuten nicht mehr als 1000 m betragen soll; natür¬ 
lich könnten Ereignisse irgendwelcher Art den Luftschiffer 
zwingen, ein rascheres Fallen herbeizuführen. Von dem 
Ventil solle man sehr sparsamen Gebrauch machen; er 
habe schon manche Fahrt gemacht, ohne überhaupt das 
Ventil zu ziehen. Jeder Ventilzug muß später durch 
Ballastabgabe ausgeglichen werden. Der Vortragende ver¬ 
stand es, durch eine Anzahl gelungener Lichtbilder und 
Beispiele die einzelnen zum Teil theoretischen Aus¬ 
führungen recht interessant zu gestalten. Wenn schon die 
Anforderungen, die an den Freiballonführer gestellt wer¬ 
den, groß sind, so sind die Kenntnisse, die der Führer 
eines Lenkluftschiffes haben muß, noch bei weitem größer. 
Bei einem Luftschiffe kommen neben den allgemeinen Ge¬ 
setzen der Luftschiffahrt noch wichtige technische Kennt¬ 
nisse in Frage, daher sind auch die Prüfungsbedingungen 
für den Luftschifführer sehr erschwert worden. An 
einer Reihe von Bildern zeigte der Vortragende die 
Steuerung der verschiedenen Systeme. Zum Schluß führte 


Herr Major von Abercron noch eine Reihe von Ballon¬ 
aufnahmen vor, die reichen Beifall der Zuhörer fanden. 

(Eing. 4. I.) 

Sonntag, den 14. Januar 1912, früh 
Leipziger V. f. L. 10 Uhr: Instruktionsfahrt im Ballon 
„Leipzig“ für junge Führer und Führer¬ 
aspiranten unter Führung des Herrn Major von Abercron. 

(Eing. 4. I.) 

Er hat sich im Sommer 1911 dem 
Münchener V. f. L. B. Aeroclub als korporatives Mitglied 
(Bayerischer angeschlossen und bildet die Abteilung I, 
Aeroclub). die sich speziell mit Freiballonfahren 
beschäftigt. Die juristische Selbständig¬ 
keit des M. V. f. L. wurde durch einen besonderen Vertrag 
garantiert; die geschäftliche Leitung ist mit der des Aero- 
clubs vereinigt. 

In der ersten Vereinsversammlung des Jahres 1911/12, 
Dienstag, den 12. Dezember 1911, berichtete Herr Professor 
Dr. Finsterwalder über einige Vorträge, die auf der 
Göttinger Tagung von Vertretern der Flugwissenschaften 
gehalten wurden. (Eing. 4. I.) 

Am Donnerstag, den 14. Dezember, hielt 
Niederrheinischer die Sektion ihre Jahresversammlung 
V. f. L. ab. Nach Aufnahme von 25 neuen 
Sektion Essen. Mitgliedern erstattete der Vorsitzende, 
Professor Dr. Bamler, einen kurzen 
Jahresbericht, aus dem sich eine erfreuliche Weiterent¬ 
wicklung der Sektion sowohl wie des ganzen Vereins er¬ 
gab. Der Mitgliederbestand der Sektion beträgt zurzeit 
rund 700, der des Vereins rund 2000. Da der Verein am 
Schluß des vergangenen Jahres 1735 Mitglieder zählte, so 
ist also eine Zunahme von rund 300 festzustellen. In 
Anbetracht der zahlreichen Unfälle, welche der Frei¬ 
ballonsport mit sich gebracht hatte, ein höchst erfreu¬ 
liches Zeichen. Der Verein hat im vergangenen Jahre 242 
Freiballonfahrten ausgeführt; es haben daran teilgenom¬ 
men 740 Personen, darunter 41 Damen. Bei den Fahrten 
wurden 30 477 km überflogen, und es wurden dazu ver¬ 
braucht 320 684 cbm Füllgas, also mehr als der ganze 
Deutsche Luftfahrer-Verband braucht, um in der F. A. I. 
das Maximum der Stimmen für die Freiballonabteilung 
zu haben. 74 von diesen Fahrten sind in Form von Wett¬ 
fahrten ausgeführt worden, 55 als Nachtfahrten. Diese 
Zahlen bedeuten eine erfreuliche Zunahme des Freiballon¬ 
sports im Verein. Im ganzen hat der Verein 12 Wett¬ 
fahrten eingerichtet und sich außerdem an 2 auswärtigen 
Wettfahrten beteiligt. Zwei seiner Wettfahrten waren 
nationale Wettfahrten, die übrigen waren interne Wett¬ 
fahrten zwischen den Führern des Vereins. Am eifrigsten 
war der Fahrtbetrieb in der Sektion Essen, welche sechs 
Wettfahrten eingerichtet hat und für sich 92 Ballonfahrten 
ausgeführt hat. An den wissenschaftlichen Fahrten hat 
sich der Verein wieder regelmäßig beteiligt wie bisher. 
Leider konnte mit Wasserstoff nur in kleinen Ballonen 
gefahren werden, da an den beiden Füllstellen für 
Wasserstoff (Leichlingen und Eller bei Düsseldorf) nur 
kleine Quantitäten abgegeben werden können. In Zu¬ 
kunft wird aber die Gasanstalt Essen fast reinen Wasser¬ 
stoff auch in Mengen bis zu 4000 cbm abgeben können, 
so daß nunmehr wissenschaftliche Hochfahrten mit 
großen Ballonen von hier aus unternommen werden 
können. Der Wasserstoff wird zwar nicht ganz rein sein, 
er wird hergestellt werden nach dem Oechelhäuserschen 
Verfahren durch Zersetzung gewöhnlichen Leuchtgases in 
einer Wassergasanlage. Aber der Gewinn an Nutzlast 
beträgt immerhin 25 pCt.; außerdem wird der Fahrt¬ 
betrieb in Essen dadurch gefördert, dass die Stadt beab¬ 
sichtigt, der Sektion auf dem bisherigen Aufstieggelände 
eine Ballonhalle zu errichten. Auch dem Flugsport hat 
sich der Verein mehr gewidmet als bisher. Alle Sek¬ 
tionen haben Schaufliegen veranstaltet, die Sektionen 
Essen und Düsseldorf ein Frühjahrs- und ein Herbst¬ 
fliegen, die übrigen Sektionen je eine Herbstveranstal- 
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Nach Rußland zu fahren »st ausgeschlossen* denn x. Bs bei 
de* ielxlüii Fahrt des ..Ostpreußen“ ab Tilsit Wurde derselbe 
an russischen Grenze mit einigen 20 Sdhxiss^n begrüßt, 
iHid dainn. wurden die Fahrer nach der Landung in Kurland 
so lange zuruckgchalien, daß der Königsberger Führer, 
Kaufmann Haberland, eü drr 4 " ft sdündigen Ballonfahrt vcille 

.•■» -rr .. i - t i i . ~ ic . . i r r 


tung. Den VörH&g des Ahemis hielt Herr A, W. Andtr- 
nachVPfetfel. bbe^ •seme UeberOiegung der. Alpen im Frei¬ 
ballon von Innsbruckah*, P» der Vottrög allgemeines 
lniere&se verdient. *o 'wird tn' der nächsten Nummer de« 
Zeitschrift eingehend erdar üb er 'berichtet werden. Heute 
sei davon nur gesagt, daß d«r Vortragende cs. verstand, 
m höchst anschaulicher .Weistünd unterstützt durch eirt 
wwhdervdne^ Biidbrmäletialv das während der Fahrt von 
einem MtHahryr aafgfePdmhfeö. worden i«l, die. Schon- 
beiten einer sptehen. AlpänfährL gab* vortfüflikh io 
•schildern.' Die Versammlung wählte den bisherIgea Vor- 
sääd; wieder mid ergänzte, ihn durch Zuwald zweier BeL 
cäte. döf Herren Justizrät Ör V. Nie.rneyer und Gipse, 
ßetgeöfdnetef der Stadt Eisern. (Eilig, 4^ I j 

. • Ab 1, Januar 'hebaders sich die 

Ob^rrWiöischer Gcgchältstök^k' des Vernas su Straß- 
V, I, L. bürg u Efe-, BkuWülksogass« 21, Quer- 
r ,, r /V » , ^ebäude L Etage. Den Ml Igi federn steht 
außer teiira» Leseiimmer ein geeigneter .Rsfe-n; mit elektri¬ 
schem Licht aur Entwicklung vrin ffcmographfen Zur Vur- 
lugtcog/ ' ■ - * • '* ‘ J * ' ‘ 1 ’ ’ v * ; 

Der Kaiserlich*. Statthalter in Elsaß ^ Lothringen. 
Se. Exxelle^z Grai v. Wedel, hat .Herrn Oberleutnant 
Blockt der. efeia bfei der Wettfahrt am 5. Növemher v J. 

B&Uod ,,Grai w Wedel“ führte {stehe Seite 13), 
eine-n sehr schonen, ssibeme« Fokal als EhrenprcjS gestiftet 
Al» präsidierender Verein der Südwestgruppc des 
D, L. V. teilen wit mit, dass Sfc- Kgl, Hoheit Frirtz l teinstejt 
von Preußen das Protektorat über de n Deiitschen 2«ver- 
liLStsigkeritsflög. am, Oherfbein I9t2 endgültig zu übernehmen 
und den Ehrenpreis liir den ersten Sifeiger Zß .siifjfeft dfer 
Gnade gehabt hat. {Hing. 4. &)/ - 

Im letzte* Ve-mnsjahr hat cßtrvAttSÄhl 
Osipreödi?ck^r der Ballonfahrten leidex etwas ah- 
V* ii L f &&n$£s* genommen, du kttf der einen Seite; die 
beirg L J?fV («. V,’b See, auf der anderen dir russische 
Grenzt ein großes. Hindernis für Weit- 
ialiJr$Zn bieten ü*&4 kürzere Fahrten für ältere Fahret bei. 
den hohen.^Cpäten nicht mehr den nötigen Ar.reir geben., 


9 Tage ^rbra;t>:cht. hat . ' lEing, 4. I.) 

;ä,ii il 'fetiliL'i Am 4. Dezember >9tf veranstaltete 
" die Ortsgruppe Jena de« Sächsisch - 
s -v ' Ls;;i A THimegiseben Vereins für Luftschiff- 
Ikaatea ° * bahri ite großen Volkshatis^aal m Jena 
einen V.irlmgaäbend. der &ehr gut bß- 
aruchl war, Herr F e. ed fnyi n d Lu& i V e-r ^ F t .ei. bvis r g 
im Breis£3.i j sprach über j es Z ft p p fe Ln ; L u f t. 

$ c h } ii ? d i e n r e i s e nach Spitzbergen 
I 910", w er als Assistent von Herrn Professor 
HergeZVl(■ hatte, .Die- ffildervorführupgen 

bvschrjnktcti steh .n'füJvt auf dis* üblichen SdiwarxweiB- 
dlüt?oRUive, sondern es wurden außerdem^ kinematogra- 
phfeche Aufnahmen ünö vtele F & r b xj.?i p h o t o g r a - 
p h i s n b a c-b d e r N ö L.u.r. Ganz besonders 

diese letzteren fanden rite laute 'Bcwuddenmg aller ZtP 
Hörer- Sie gsbäp die Wundqryplj gn Farbenefiek te der 
.*fk$i$i-heft-. L-öncfec.hciit., die ja der 'Sdiwa"rzweiÖph• *fö- 
grapbfe verschlösset) sind. Irr schötlsteT Wejs* wieder 

D^i Verein v/uicfe am L -April 1^11 
V*rem fül aus berelis, vom Lfeberlandfhig Frank- 

wesffo. lürt a. M >>— Mainz —^Mannheim vüt- 

b&nd^nen Aosätzen heraus gegrtindet und 
hat sich im Laufe dieses Ja1ur.es gut entwickelt ^ so daß er- 
evi 9ö Alitßliedcr zahlt. Btt Verein will tn erster Linie, wie 
Sein. Name besagt den ^weig der Lultschtffahr! fördern, 
dem Phne Zweifel die Ztikunfl gehört, das Flugwesen- Der 
iunge 'Verein hatte anläßlich de? Zuvertässfek^it^ilüges am 
OberVhFm im Frühjahr IVH die örganisatron und die 
noiwertdigje.'n' Arbeiten, di^ der Zwfedi^niandehl^lz Mainz- 
Großer Hand erforderten-, übernommen Pnd mit gutem 
Geiing^n" durchgefülirt, Au 1 dem 9 i ordt i ntb^ben Dedfechen 
Lüftechiffertag In :&res!»vt- \'0(ü hv-—d, OkVöber war der 


Oie Bayerische MLÜitär-rti^gvr^AhieiliiAg 

Van \inkn wreh techte.: Obferc Keihc- Ohiiö Petri, OhUn Ehrhardt. Lth. Schobert, Obitn. Grai WoÜtihc:!, QbUn Wild (W»ld), O.Mt». 

Lta. ftiHer, Lth, Beiieböfth. Ltn. VteJlnft, K«ip.- s Bötuo? tGeü«:; OitrXf»lUir (Aihutros), Obltw^Fohi, ObUtj, t.auUrrhaeh, Oberst Tieincr?n ft ^ 
Emilen* von Brugg (htipektor de« bäp- Luh- »wd KrüftfeiirVcten*), Major Reitroeier, Major von. Fi-cvtug; OWtn. GeilrJe. Adjüt Bornacbte-j»^ 
'.Sämtliche •MUtt|fo*To<#n hebe*?, ihr PöHr*r*c*igius »hf !bül«r-rluit>«ug ejvmrbehi teils» nicht eic anderer. m-yp m : Ktartm^ni hitvler. len ■ 

: ’ irgetJi Ui . • ‘ 
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Verein durch seinen Vorsitzenden vertreten; ebenso nahm 
derselbe an der 7. ordentlichen Konferenz des internationalen 
Luftschifferverbandes in Rom Ende November teil. In den 
Wintermonaten fanden verschiedene Vorträge statt. Herr 
Professor Milarch-Bonn sprach üher: „Die neuzeitige 
Luftfahrt“ und der Vorsitzende, Herr Oberleutnant 
von Selasinsky-Mainz über: „Neuester Stand der Flug¬ 
zeuge mit besonderer Berücksichtigung der Wasserflug¬ 
zeuge“, beide mit Verwendung von Lichtbildern. Die 
Generalversammlung fand am 19. Dezember statt. In 
derselben wurde Herr Gouverneur Graf von Schlieffen- 
Mainz zum Ehrenmitglied ernannt. (Fing. 4. I.) 

„Reich an Arbeit — befriedigend an 
Vogtländischer Erfolgen“, mit diesen Worten eröffnete 
V, f. L. der erstfe Vorsitzende, Herr Fabrik¬ 
in Planen. besitzer Rudolf Sieler, den Bericht über 
das vierte Geschäftsjahr und kennzeich¬ 
nete damit treffend die Tätigkeit des Vereins im letzten 
Jahre, die hauptsächlich in der Förderung des Flugwesens 
bestand. 

Der Verein veranlaßte die Landung des Lenkballons 
„Parseval“, beteiligte sich unter erheblichem Aufwand von 
Arbeit, Zeit und Geld am Sächsischen Rundflug, welch 
letztere Veranstaltung in Plauen die bereitwilligste Unter¬ 
stützung der städtischen, königlichen sowie militärischen 
Behörden fand und in Plauen ca. 20000 M. Unkosten ver¬ 
ursachte, von denen ca. 14000 M. durch freiwillige Spenden 
und Stiftungen, der Rest durch Eintrittsgeld usw. auf¬ 
gebracht wurden. 

Durch' die Flugveranstaltungen wurde die Teilnahme 
an den Freiballonfahrten etwas beeinträchtigt, immerhin 
wurden verschiedene sehr gelungene Fahrten (auch Frei¬ 
fahrten) ab Plauen und auswärts mit unserem „Plauen“ 
ausgefuhrt, von denen die Fahrt mit kriegsmäßiger Auto¬ 


mobilverfolgung ganz besonderes Interesse bot und rege 
Beteiligung fand. 

Ein Ballonmeister, der das Material überwacht und 
die Aufstiege vorbereitet, wurde auf Kosten des Vereins 
bei Riedinger ausgebildet. 

Im Mai 1911 fand ein vom Verein veranstalteter 
öffentlicher Vortrag des Herrn Dr. Huth über Flugwesen 
statt, der zur Förderung des Interesses für den Sachsen¬ 
rundflug sowie zur Aufklärung über den heutigen Stand 
der Flugtechnik dienen sollte. 

Dem neuen fünften Geschäftsjahr harren weitere 
wichtige Aufgaben, von denen nur die Errichtung eines 
modernen Ballonschuppens auf dem Gelände der städtischen 
Gasanstalt erwähnt sei, wozu der Verein ein weitgehendes 
Entgegenkommen seitens der Stadt erwartet, die bei den 
Flugveranstaltungen den Verein in kulantester Weise unter¬ 
stützte, was auch an dieser Stelle dankend erwähnt sei! 

__ (Eing. 4. I.) 

Sitzungskalender. 

Berliner V. f. L.: Donnerstag, 11. Jan., zu Ehren des 
Herrn Ing. Gericke außerordentliche Führerversammlung. 
Tagesordnung: Führung und Orientierung auf der 
Gordon-Bennett-Fahrt 1912. (Referent: Gericke.) 
Frankfurter V. f. L.: Dienstag, 16. Jan., ab. 8 ! /4U., Hörsaal 
des Physikalischen Vereins, Versammlung; hierauf zwang¬ 
loses Beisammensein im Hotel „Kaiserhof“, Goetheplatz. 
Leipziger V. f. L.: Montag, 29. Jan., ab. 8 U., Hotel de Po- 
logne, Hainstraße, Hauptversammlung. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Essen: Montag, 
22. Januar, Hotel Berliner Hof, Essen. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montage jeden Monats. 

Hessischer V. f. L. : Montag, den 8. Januar 1912, ab. 8*/2 U. 
im Physikalischen Institut, Vereinssitzung; Nachsitzung 
im reservierten Zimmer von Cafe Quentin. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt. 
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DER NEUE ENTFERNUNGSREKORD IM BALLON. 

Von bUOUARiUPONTlE. 

Jm Oktober .1900 machten Graf de ja Vaulx und U>rM, . Schnelligkeit ,• -ohne jedoch das Cüfiihl für diese Ge • 

* Cnsliikm de St Victor ' von Paris vvi eme* FffA *vbvA«digkeit m beben. 

baUotdobri un Halten - JV CoölaurK' und landeten nach Ex ist 3’- Uhr morgen?. Wir fahre« über die 

einer Fahrt \n.m 35 Slü 45 Min, in cler Umgehung voo Mosel hei Trier,, undühe/.fltegkn. lim 5 Uhr den Rteiie 

Kiew in Rsißfand. naehds'fO ,i425 km geitegen waren?.. vweftchefs Worms «nd MäitU Xlnscra Dur ch&ch«* 11 s ge -;• 

Während IT Jähr^o hat di^$eLeitung ab .Weit- aöhwmdlgkeH bl JUDO Km in einer Stunde Der Tag, bnvlU 

rc*köret be&tanden. and erst jetzt i$l sie durch Du honn« t an und verheißt; ^chon zu werden. Weiter iahten wir 

rinid■ Döp ; aat ^rr, 50—~hÖ hm übertruHen. mdem diese bei- durcir {Uyeni und koninbfn nach Böhmen. Am Na,ch* 

nahe 2GÖÖ km im ..Condnr 111V .erreicht haben> wnbei -niitta^e h-absn vyir Böhmern; durchUhr^n, bei ewem ver«: 

Std- 5%H^-.iu 4er ^kch gnygte« frühstück wjrd aud den Rekc-rd a&g&i&fpifon. 

kein? 9^1ernung&b<?J5tiffduun^ so BereiU um 3 4 r< Uhr. nAkh iraneösischer Zeit, 

bt 4&r K^tbrd mti Sicherheit ^eichtagen. ivird «s dunkel, wir sind io Schlesien und im Begriff 

Im g*hen vnf Hei^ Dutsdunjel das WnjfT in das: österreichisch* Polen Hhza4&hi*«m. Beider längt 

der tmi über seine Fahrt nach^ehefide Mitteilungen Val 'eti jetzt an zix schr^Wf}, Wir ntüa«ex* 3500 m hnchv 

zügehen Tassw . und komnten, ««' sm Ihn Karpaihen vorbei ßs. 

..Obgleich er schwer tsi. von sich selbst a?u. sprechen, ist 12 Grad unter Null, wir sind beinahe er/rnren und 

will ich es d?>eti Vezisuchen/ da glückiiebe limstände es '-vvefd.ß« ganz m^UntboIisch. Der Abend, die Kälte, die 

fügten., .m.B«g.l.eHüng.:mem«i>allen'Fr^ondes, .Düpöbt den Unbeweghchkeit das. 'Unbekannte und die Au$sich( aut 

s»*U 1*^00 bestehenden Weltrekord, rü schlagen. die lange Kaehl; venir^ächt die». Giucklieherweiae hei* 

tl'sr ^iiegen .^i» -Sonntag 'morgen ..um 12 Uhr 5 Min lern ■ Dupont und ich uns gegenseitig auf. Wir ond 

ic La Motte-Breud In der Nähe von Compi^göe auf jetzt 2fi00 m hoch, es hat aufgehört za schneief^ wir 

welcher Platz Wegett der dort befindlichen, von Ai. Cie * sehen die Erde und steilen die F«h*UVchiußg 'nach- Nor&v- 

mtrnt errichi^teD Wa^erstoffahrik gewählt war. ,,C»>n- osten lest. ln. der Nacht sehen Wir eine hellerleucht^te 

dor flf\ ei« groÖdzBger 2Z&0 welchen Städte wie wir 'Später erfahren, ist ei fei-swo Nfei teogi 

M, CftflQP iwr das öc'rdpn-Bennedl-ilennen hergesteRt es 'Wt’feder Kefttg a.n gö? schin^ten,. Das t 

hniie. omd den war sebon in Amerika Kenutz.lv«, erlimbte auf 20 Gtid unter Null, ^rr zittern vor lurchthäreT Kidte/ 

un.h außer, unseren Kleidungsstücken und Nahrung*- Unten sind war mit Wolldecken bedeokl, »her ütist>rcn 

Tiitll^Jri Ä'ö SäcKe Ballast «lilzuöehmeo. von denen jed^r Mäntfcln tragen wir CbäMfffUfm&if^k tr»>1zdem ist 

35 kg wö|< Weib das Meteorologische Bureau uns g»> v\ schrecklich kalt Es siheint r«vr immngi'tcb, daß ich 

5 ä§I batte, dall der W'ind uns n ach Rußland hihs-e« jemals wieder warm werden kamt, Dupc-nl iittert uudi 

würde, ftan'P hu varsidilig* ima Pisse mdzurtehmen v«»r Kälte, aber, er beklagt sich ukbL 

Wir ab. £jn heftige? WmdslnÖ sddägt den K* Wird Tjjg, und . der Schnee Killt immer noch. 

B-atimt hftriitti&r : ^'uf den PUt^ wir str^ikn den Sdhuppen . Wir.- wirjs.eW .■•nixhi,'--Wöh ; iiri';^tr ; VtVmmert. ich werde miß- 
und steig ?«t rxacb Ausgabe von 3 Säcken auf -IraoUcb';.. mein.-' Mtßg^chie'k. ir« - Amerika, wo der Wind 

000 w effit!f,>r.. Ungefähr bei 2000 m Höhe bekommen durch eine Drehung mich 'wieder zurUckführie;, hat mich 

w/r da» GlVtfbgeWfchi Wieder war lahrrcn mH gtoiher '.civ.g gemarh» Ich. xujil an! K-den Fnlf die Falrrtrichiuno 
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fesisi eilen; wir kommen herunter, und meüi* Öefürch* 
tungen treffen ztr. Von einem gtüe k lieh e r.vv f ei eh leb. 

Wifid gestoßen (höchstens 10 km tü der StUrtdeh fahren 
wir nach Swdwe§len. Wir kunune.n aUtv '?.-weifelh>>> nt- 
rycrk. Da wir in der Nähe der Rekord-Entfernung sein 
müssen, gehen wir schnell herunter. fob Hänge wich j»i 
die* ReißjiKfoe. und wir landen mU 30 Sack Batikst in 
e»nem- heftigen ' Sch ne es türm,- Wo sind wo>7 —- -in :mn*k 
wahren £isv und Schneewitide. Es isl njebis da g*ar 
nicht* — f nicht einmal ein 
Baum. Die -Unduog «< 
schwer, Aber wir befinden | '••• JP. •«.:• 

tut* wütilv verlassen unseren fM&k- ^ V 

' .' *» 

was sollen wir hier tun? End¬ 
lich sehen wir ein* Hütte, 
die ein -i ! tV’r Jude mir »«-tan ;; ./■ ...^ 

Kindern van der WvU xM-*- - “ y ‘ 

schlossen bewohnt. Wir tre- ••. .. - ... 

ten eifc und suchen uns vw- ||j§| 

«ländlich zu machen. Aber • 

es ist verlorene .Muhe, er - SESEif 
spricht m:r russisch und -W" 

.schreit ur.’¥ un v er st and hi ;hc 

üiittog Ki lang und ^rausi^. - . 

die beider» Rinder schieden 

in einem Loch in der Wond v 

lieren; ishei* die 


Beamten, der dUuisch spricht und als UeberseUer dient 
§ö erfahr eit wir, wo wir sind oöd äß'cGsyrp landeten; wir 
lc)egfg;pHt«r^n nach Paris? wir mussten in größter Elle 
TVatd« Paris .«ururkkchreii und dc*b$fK unseren, armen 
v.Cöndot TIl“ dort /.urörklassen Ach — das Zcirück- 
Tähreti dauert länger Ah tia^ H in fahren Wir brauchen 

A2 Stunden Ei^enbahnffthri aus$e? den £ Stnod.e'O im 

Schlitten;, Aheeiekzl sind wk so froh/dÄfi \v»r kviinc 
Mitrkgkck spüren und ddoa ist es auch nidht mehr 
k vi.it . Oh. dieses achrcdtHehe 
; - v Gefühl der Kälte,' ich werde 

^ *» nie vergessem Einen Rat 

W ■ : aber mochte. ich alten Bd v |lcui- 

fahreim gehen- yjFVjhrgt nicht 
im Winter nach Rußland..— 
tt‘’ '***’ JT Die Abreise ist sebÖn v .iiber 

^ t weiche Ankytt|t -iß diesen 

■ 4- | öden und ver^sien-E&hehl 

l&i {•♦ Dtcsex; alte Jode war unset 

ff \ \ €r*ter R ei ier; MVas seftäam 

ä * ; V g und barhamdi, mit seinen 

- tagen Haaren. sc tarn utöm 

ün ÜeberröcA und sdn^n 
Scthnhern das ganz? bevöiker 
ter • als das Land gelbst. Div 
serÄlfe.hat uie- 

gewuIH was es heifli. 
steh ammaehsii und mir <si 
es anclv nöch rätselhaft, was 
er 1« diesött? elenden Winkel 
enMng, Hi Weibhem er nicht 
v e 1 1 sam ne r sein ketate a I s 
Robmson . auf seiner- Insel., 
Ü\k einzige ErkUrting ist: <tr 
erwartete uns! ' 

Em f \ e 0 ub o n n e b 


Uubonnet; nnd Oujpnp * 
sind Frtiitäg ; abend (i& lar. ) 
»n Pari? nngekommen und 
trotx , der späten Stunde im 
Aem~Ctuh offKteil von dem 
Vizepräsident.. Graf de Ja 
Vaulv. empfangeu worden. 
Die- Hülle de? , Condör HJ 
besteht aiw japanischer 
Seide, die bei Außerordenb 
lieh er Leichligkeii überaus 
große Oasdichbgkeil -y^f * 
bürgt urfd hal 'ClnenE^ssuftgs- 
göftölt vorn 2'20O cbm Bt*snn- 
dere Sorgfal { h h t in & n de r 
Konstruktion der (>ondt! gewidmet, die ungeachtet ihrer 
Leichtigkeit geräumig getmg bemessen wa*\ um den beider 
Insassen zu gcstöVteri, sich längÄUSSiislrt'ckcn und ir- allet 
Bequerrilichkfit der Ruhe zu pflegen. P*.ß die*e YAr- 
riebiangen beslmd^rs ' Kit eine Dauerfahrt vqn großer 
Bedeutung smd; bedarf wwhl Reiher keiner Erw'äbnung. 


tefegiapbi 11 ., 

S’tsdi ist 4t) Werst ?nllernt, 
und ci.ist ausgcscklossen. sie 
heule noch zu ffreichea. Wir 
müssen also iti 
übernachten. Det Männ hat 
100 Ru bei aagemMömen, .im 
ajn folgenden Mnrg^rv den 
Baiion zu suchen, weldu't 

U Wer%< im Osfen von ( 
xergeht der Montag. der\’;- 
\mci endlich ü.Ut-.h dk aächsi 

morgen«' spannt der Jude 
n,teh Mdnastyfiicb, w<> Wir ät f ( 

uiiv t Uhr ättkrymmYtr, Aul dem Bahnhof, finden wir einen 


D<e t»«?dl«a Dwf»om (links) ouad DubpsAst (recht*) 

‘O. Korb c}*« sie^reteb^n „Condor ITI". 
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VON DEN OTTO-FLUGZEUGWERKEN IN MÜNCHEN. 


In den Flugmaschinen werken von Gustav Otto in 
* München ist dieser Tage ein neuer Zweidecker fertig 
geworden, der einen neuen Typ darstellt, der als ,,0 11 o - 
Renn-Doppeldecker“ bezeichnet wird. Das neue 
Flugzeug fällt sofort durch seine gefällige Form und die 
solide Bauart in die Augen. Auch die kleinsten Einzel¬ 
heiten zeigen eine peinliche Präzisionsarbeit. Die Kon¬ 
struktion des Rahmens stellt eine Kombination von 
Mannesmannrohr mit hohlgefrästen Eschenholzstäben 
dar; die Verspannungstechnik ist das Ergebnis eigener, 
in der Praxis gemachter Erfahrungen. 


die untere überragt; hierdurch wird eine größere Trag¬ 
wirkung erzielt, weil sich die obere Fläche nicht mehr 
im Windschatten der unteren befindet. Besonders bei 
Gleitflügen wird hierdurch eine wesentliche Dämpfung 
des Falles ermöglicht. 

Der Rumpf ist vollständig mit Gummistoff ver¬ 
kleidet, so daß der Wind leicht abstreicht. Von den 
beiden hintereinander eingebauten 
Sitzen ist der vordere für den Fluggast, der hintere 
für den Führer bestimmt; die beiden Flieger können 
leicht da3 ganze Gebiet, das sie überfliegen. 



Da der neue Doppeldecker hauptsächlich 
militärische Zwecke bestimmt ist, ist ein 
sonderes Augenmerk darauf gerichtet worden, 
leicht zerlegbar zu machen. Es brauchen 
4 Schraubenbolzen gelöst zu werden und 
die Zerlegung kann so erfolgen, daß der — 
ganze Rumpf samt den abnehmbaren 
T ragflächen leicht auf einem 10 m- 
Waggon Platz findet. Die Wiederzusammen¬ 
setzung kann in der Zeit von 10 Minuten ge¬ 
schehen. 

Die T ragilächen -Anordnung 
(Fig. 1 und 2) ist eine derartige, daß 
die obere, an der sich die Verwindungs- 
klappen befinden, nach vorne um 40 cm 




für 

be- 

ihn 

nur 



nach vorne und nach unten überblicken. Am hinteren 
Teile des Rumpfes befinden sich beiderseits flossen¬ 
förmige Stabilisierungsflächen, die in Klappen auslaufen, 
mit denen die Höhensteuerung bewirkt wird. Das 
Seitensteuer mit vorgelagerten Leitflächen 

-- sitzt ganz am Ende des Rumpfes. Vorne 

r r schließt eine brustartig gewölbte Messing¬ 
verschalung den Rahmen ab, in die der 
Motor eingebaut ist. Die Verschalung, vor 
der sich die Luftschraube befin- 
- det, ist so eingerichtet, daß sie 

alles abtropfende Oel aufnimmt, das 
durch eine unten angebrachte Klappe 
entfernt wird. Der Mittelkörper mit Oel- und 
Benzinbehälter gleicht vollkommen einem 




Fig. 2. Otto-Rcnn-Doppeldeclcer von oben gesehen. 
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ötußerordeutlich stddkbMtf Bootskorpct; Aut fSöte Ab¬ 
lederung des Artläutge&teih ist ebenfalls Bedacht ge 
homh#ü:«'. . : .Öie Anlualräder sjnd durch GmnmipolsUr y>r 
sichert; evtf vunter dem \wne iiegetKjtert Mofte“ >an¬ 
gebrachter $Hjtefcporn ; 4er das iY&müty&ipP*b tfcr* 
Jbmde/t und den FfopeHer sciniUl. GT mit :Aeei Kteinen 
Kttdchen. vernäh er*/ D&< Ktekw artige Sjsnf?t ist düirb 
eine MetelUlHfkde abgetedert. 

0ie Ätisni^flt- des nKcnn' sind 

fedgemde; Länge tb m, Spannweite der lYngi’läch*«- hWu 
1 )v50 m, in*ien ••7,58 ■»»>••■ Häch:«nt.refa i.80. ui, Hohe 2,90 «i; 

Gericht • des iml Betriebsstoff für yw^ Stnndeä, v«r- 

scheuen Flugzeugs cu. Jüß bi.; 3-2U kg. .Die Aüspjfob* ; 
«rfi^^ dcißpÄchsi rrut einem 5i> : fc0 FS Oliv-MoldcY späterr 
werden nach lUriid ändert Märkern Molorirn. ein^ebauL 
Dic Schlankheit der Form des neue») Zweidecker- 
typs wird dadurch, daß die üben?. Tragfläche nach vorne 
geneigt ist, noch .vermehrt, das neue Flugzeug wirk» da- 
her außerordentlich idgjJättL tmd ähnelt iajfef cbec einem 
riedtchcri Eindecker, als cm cm der bekannten Düppel- 
decket. *■ * ‘ •• J*'* 1 '“*" ’ — 

. N«beft. dsuvi- Bau dieses neuen Typs widmet iiLh 
Otto «ach v/(y' vm <Wi Fubrikatioft seiner schön be* 
kstinte** Modelte, Ate $«hn yojV Pr. Nikytfaus Öitfi,: dem 
‘Erfinder des VtefUMirioiors; hesitei OUo ein ausge 
spr'ocHv.rieh Talent als Ktmrteuktertte Ft* V. ;u ehre; der 
rtäch AugiiSt Lukr. der sich upt OeuuthUnti der 
kWglechöik z-pwapdti*. Im Jah t<t der (1i vHa ’ (J'-Klb) üh£f- 
nahm er deuS: BUtiot?M«>m>pöl fyFDeutschtAnd und terttte« 
a»*t *tem Oberwiesentehi b»r Mbrtch^rt ohne Lehrer das 
Flic gen: das HtjgHih.rerxeugn js crwkrb er Ibis 

LicbiecHrtiSjcbe Wissen wird aDa her. 0Un durch 4te 
prsküsVdus Erfahrung hervorragend ifnfer&tiiUt. 

Aus Ottos* im tf&hre i910 uM,dem Bugteläe Pwch- 
heim erriublc't^f' KtparaUtrwefkvtaHe che er .spater nach 
München -n die Nähe des OherwtcsenWldes ver hegte, 
entstand sein? heutige. w Allen Fachkreise# gul bekannte 
Fabrik. .Jette? Büg££Ug, das aus cten .O'iteschgti Werk^tT 
bervortfeht, zmßt pew lUhiV getfau* \V-erkirmnnsarhcil 


.fig.l Qujrr^cböitl dtfteb ska 4«* ' A-&G'Niotot*. 


folgt auchAcfot:''Hipblau- des Mot/rts. Otto labri/.irrt mit 
Ingenieur G ei s t u K p l einem der ältesten Fachleute 
der .MotorbrartchFv einen eigene* Fbig««agmotpr, der 
yuple Voltige urtd/beV^ 

;nu.r ;elwk« u,bkv ^0 k'^ wiegt fFig...‘T--' ; 5).. 

Wie Achon OUo bei allen 

j»Vtneb Kun-stniktibnen bcsorid^rs dyc . m il i 1 * x i s ch « 
V e x vr e n d b a r k e r l hrf Auge. dfffVn Hatrplbedjngung 
*dVe 2 vi. ei < i * /.' i g c Mascbi.k^ Fl. Wit licht ig diese 
Auffassung ist. hat sich besonders bei den loteten 
Manbvorn in Bayern gfexjä^t» Aiif detn ein^iteigen 
BlCrinl konnten ?war schwurt Flüge aasgefübft werden, 
aber die öerdi^hlußgWi^BeHk.eit W r 0r £iü« sehr be¬ 
schränk te, Wo^fg^n. Sieb dic >weU.i(itige*i Maschinen gatir 
lipryuteögeud. bewährten. ftkFhsi leniei: Sorge getr-agen. 
daß Flieger und Gast das Gelände gui überblicken 
k..nnen, und daß die Zerlegung ' und • WiedcTZüsaraiö.eh- 
>e.tiuog Flugzeugs vyt?Tti.g Zeit beansptuchL 

fm Anschluß An seine «- etn der AeitOjerert SbWeiß- 
Iteioter Strebe gelegene — .Fabrik bat Ingertiehr OUo 
auf.' iunejn Geläncte pebmi dem MflHiuühungsplatee 
„ObrttWjRenteid'* eine große. 12 Mrtschineu aüfnebmende 
Halte «fbänt. Das l^ügegenkuminöfif der 
iung ermngllcht ihm die Vornahme tön FÜHgübbngcn 
über i%rt Artfterord^rtHjbh' günstigen teW./ 








werken in München 


Von tien Ö'tttfvf 


Fig. 4- LfagsgchniH durch Zylinder, ungvt üud Gehaose. 


•Fig.. 5. An.Mc.ht »J«r Au*p(iltxeii ’ 


Original fron - ! 
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Das, für Freiballone vorgeschriebenc Verbandzeug 


DAS FÜR FREIBALLONE VORGESCHRIEBENE 

VERBANDZEUG 


langt werden kann, daß sie irp Noüalle ihren Mit- 
fahrbai die erste Hüte leisten korinen. Bei diesen 
Belehrnngem die natüttreh von Aerzten zxl half er?. 

^ird sieb beraiifc?teilen; .daß mrincbeF gern 
■ hsfehfefcfejmtbnehcn $?n'würde. ffem, sieht ja,riicfets 
un Wege. Namentlich wird manchem die T&feheo' 
apötbeke i«rl qder dergleichen 


S tabsarzt Dr. FlemmmgfbeaiUr^gte im August; 1911 
im Berliner Verein für Luf tschiffahri, die Mit* 

Dahme eines V^rbärÄmrgs für aße Freiballone vor* 
zuschreibe n 

Eine Kt>nnmssmn ; jßr. Brocke)manu'. IV Bbas 
Dr. Flfeöirning. Di Kuschel) trat zusammen- und. 
schlug das unten erläuterte Verbandzeug vor, das 
dann bebn Deutschen Luftfehtertäg zur Mitnahme 
in aßen FmbnÜcmen vorges.chne{>en wurde. Zu- 
näcbsi hallen sich eine Reihe Stimmen erhoben, 
die uberhaupi fegen dne besUmmimgsniäßige Mit- 
hahfttc von Verbandzeug waren, ,dä diene Maß¬ 
nahme bei den Neulingen das Fahren Für noch ge- 
*f ährlifcber• erscheinen lassen könnte, als-, -es Wk’E$feu 
so wie so ..schon, gelte. Dieser Einwand BedäVj keiner 


fehle». Wjr hielten sie für eolbolKlich 

Ein er'fcjrrenes' Mffglfed der Freibalk«nkoTn* 

mis$i;bn v^nmßic eiac Eös-cmg xum ÄüsWjä^chen de r 
Wunden Die. Aerete, die über die erste Hilfe 
unteriehtem . werdevi bist -alte .d*r Ansicht sek, 
d«lß -ritt Auswaschen der Wunden falsch ist 

Verbandzeug besieht aus zwei aneinander 
gebundenen Paketen, die einzeln in wasserdichtes 


Fijf. o, Otto E. Limipemtnev mit 
t.t. HftiUr heim Starr srtm tJ«b*r- 
UnUMuf? Mtinchcö StaUgart *of 
OUr,-OoppeJi)«>tfc*r 


Zwirntuch eingewickelt sind. Sie haben zusammen 
eine Größe \on % .* 9 X 17 cm. 

Das kleinere hat die An t sehr fit ^ Kleines Ver- 
bandpokid iur kleine Verletzungen Es enthalt 
zwei Päckchen iml Einzel verbänden nach dem beim 
MtfHär smgciiihrteiJ,, bestbewährten Muster. Sie 
bestehen fürs einer MnllbhuV an die.eine folge* 
färbte keimfrei gemachte dicke Mtißkompresse an* 
genäht ist. so daß der Stoff, der die Wunde bc* 
decken soll, überhaupt nicht berührt xu weiden 
braucht. ln die Umhüllung ist eine genaue Ge¬ 
brauchsanweisung citigckVbb Ferner beendet sich 
ein Päckchen ittit kleinen Mkdlkom pressen und zwei 
Rollen mit dem sehr gut klebenden Kautschuk- 
pflasier .Leuküplnst“ darin, imi dem die Kompressen 
auf kleinsten Wunden fes (gehalten werden. 

Das größere Paket ist bezeichnet' Großes 
VerhandpakeF -für große Verfetzungdö. Ec enthält 
tsiri Päckchen mit -z.uäaifemeftgepr$Qfem ketm.fceferi ; 
Verbandmull, tut gefärbt (4 m in 'S Stucken), ein 
Päckchen mit di ei l u 3 a in in erigepre ßlc ft Kambrik* 
binden- V w wasserdichten Verbandstoff 


Erwiderung« Andere SitYftmen träten’gegen die Ver¬ 
mehrung des Gewichtes auf; auch dieser Eiowaml ist 
unbegründet, da das Verbandzeug mir 1 Kilo wfegb 
Bel der Zusammenstellung wurde berücksichtigt, 
daß nur das not w e ndigste aiisge wähl t wurde aber 
doch d&likr gesoigi, daß «V auch bei den sehr 
seltenen größeren Verlegungen austeicht, 

Das Verbandzeug besteht auv einem, zweiteiligen 
Paket mH Verbandstoffen und einem Pakei mfi 
PappschVneh. Das Paket mit \ferbandstofi[cß.wurde 
aus SpärsÄml^fetlsgründen in zwei T-eäle teyw. 

für kleinere Verletzungen uüd eins für größere* da 
iö den meisten F allen; ln denen überhaupt Verband* 
zeug notig ist, nur -das- erster? gebfauch! werden 
wird und demgemäß auch, bür da?; erste re- wieder 
ersetzt zu werden braucht. 

ln beiden T*jt*a hl eine Gebrauchsanwvbung 
enthalten, die natürlich nur kurz gehalten werden 
konnte. Es ist daher notwendig, daß bei clcri ein¬ 
zelnen Vereinen, am besten in den Fiihrerversamm- 
Jungen, Vorträge über die erste Hilfe bei Unglück.v- 
fällen gehalten werden, da von den Führer» vferji 











Das für Freiballone vörgeschriebene Verbandzeug 


ln die UmhalUiö& ist fol¬ 
gende Gebfauchsanwexsijr^ «itv 
geklebt 

Ha r i uva tmi L u 1 1 f a b rer- 
Vetba. ndpake i 1 / 
Rot^Packcbeiv ; Znsamroeu- 

gepregier keimfreier Verband¬ 
mull 14 ra in .& Stücken! rot ge¬ 
erbt 

Blaues - If^kcheb; 3 ’ äu- 

s a in nvem ge p r e ö t e KämWikhm- 
den- Der beigefügte graue Stoff 
ist wasserdicht, 

Haupbregelfi: Wunden die 
mit der? Fingern oder aftdem* 
als dein rotgcifärbien V er band- 
stoff berühren 1 Wundeft n i v U ! 
ausv/aschen \ Nur die Umgebung 
reinigen, nachdem die Wunde 
mit rotem Verbandmull ge- 
schul?! ist 

Bluten d e Wunden Ge¬ 
ringe Blutungen Wunde mit 
der roten Kompresse des kleinen 
Vertaiidpäckchenö (Anw eisang 
tm Päckchen) bedecken und 
mit der Binde festh alten, 

Star k e Bl ü tu «gen: Das 
gebVochett^ bochzub alten und 


mäm 


Otto-MUllftr-Doppeldeck^r Öb*r ÄOf 

Unfähigkeit, das Glied im gebrauchen.;; Wider¬ 
natürliche Lage und' Richtung des Gliedes. Ver¬ 
kürzung vder Vertatigeruhg des Gliedes 
■ Htiit-: .Stuuvsiband de«, verrenkten 

Glied«* tu der Lage, in der es steht (Polsterung 
nüt Heu, Stroh, KWidungsstückirtt, Saiidsät kenh 
Fesihaite» mit den Binden (blaues Päckchen) , 
Knsvchenbriiche: Kennzeichen: Unrndglicb- 
:'k#r 4a'S; CWwl; zu gebrauche» und Scbmetrzhaftig- 
dazu WideruatürHcKe Lage 

tiiid ygfkörzdfig des Gliedes. IJngevöhriltche Be-' 
wegliehkuU u.n «inet Stelle, wo kein Gelenk wt. 
Schwellung und besonders starker Schmerz »n 
dieser Steile« 

Erste Hilf* v Vorsichtiger Zug an 
beiden Bruchendep- um dsts Ofcbe.feiivv 
ahderschicben der Bruchcndcti zu vei- 
Wadern. Stttt^edbatid in dt0jer läge 
Trijt Hille von Papr^chi^üe« oder Not- 
schienen, die bis über die b^den 
NacKbar^elenke reichen. müSseiT: jAk 
Nolschi enen ; gerollter Mantel Stroh* 
schieben, Stöcke. Latt&rl, i&}e dfesy 
Korbes). Polsterung siehe o.bem 

Verst auchüogen; Keftn-WcWo:.. 
Anschwellung eines Gelenks ohne die 
Zeichen einer Verrenkung. yV ;V : > 
Erste Hilfe; Feuchter UmScidAg r«fi 
Wasser dicht ent Verbandstoff bedeckt, 
5 tü i? verband, 

Zn dem Luftfahrer Verbandzeüg 
gehört ferner ein Paket teil Papp- 
schienen, d. h. 8—10 cm breiten zim* 
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Leonardo da Vinci s Flugtheorie 


Nr. 2 XVI. 


rande oder am unteren Teile der seitlichen Korb¬ 
wand. Da die Pappstreifen biegsam sind, stören 
sie die Elastizität des Korbes in keiner Weise; 
auch dieses Paket nimmt keinen nennenswerten 
Platz ein. Zur größeren Schonung empfiehlt es 
sich, dieses Schienenpaket noch mit altem Ballon¬ 


stoff zu umhüllen. Die Kommission hofft, hiermit 
den Vereinen ein brauchbares Verbandzeug vor¬ 
geschlagen * zu haben und wünscht, daß sich nie 
die Qelegenheit bieten möge, überhaupt Verbände 
zu brauchen. 

Stabsarzt Dr. Kos che 1. 


LEONARDO DA VINCI’S FLUGTHEORIE. 

VON DR. HANS DONALIES. 

(FORTSETZUNG.) 


3. Der Schwebe- und Segelflug. 

„Es gibt vier verschiedene Arten von Einfall- und 
Reflexbewegungen (beim schwebenden Vogel). Bei der 
ersten gehen Einfall und Reflex geradlinig vor sich, da 
sie gleiche Winkel (zur Horizontalebene) haben, bei der 
zweiten sind sie ebenfalls geradlinig, aber die Winkel 
verschieden, bei der dritten ist die Einfallbewegung 
geradlinig und die Reflexbewegung bogenförmig, bei dir 
vierten geht der Einfall bogenförmig vor sich und die 
Reflexbewegung ist geradlinig." 

„Der schräge Abwärts-Schwebeflug der Vögel, d?r 
gegen den Wind geht, wird immer unter dem Wind, ihr 
Aufwärtsflug über dem Wind geschehen." 1 ) 

„Erfolgt aber eine solche Abwärtsbewegung nach 
Osten, während der Wind von Norden weht, dann wird 
der Nordflügel des Vogels unter dem Winde bleiben, 
ebenso bei der Aufwärtsbewegung, und zwar derart, daß 
sich der Vogel am Ende der letzteren mit der Front 
nach Norden befindet." 

„Schwebt der Vogel nach Süden abwärts, während 
Nordwind weht, wird er den Abwärtsflug über dem 
Wind, den Aufwärtsflug unter dem Wind ausführen. 
Hier erhebt sich freilich eine schwierige Frage, über die 
an geeigneter Stelle gesprochen werden soll, weil hier 
der Fall eingetreten scheint, daß der Vogel keine Auf¬ 
wärtsbewegung machen kann." j 

„Wenn der Vogel die Aufwärtsbewegung gegen und 
über Wind macht, wird er viel höher steigen als sein 
natürlicher Schwung hinreicht (den er durch das Ab¬ 
wärtsgleiten erworben hat), weil die Hilfe des Windes 
dazukommt, der unter ihm herstreichend die Dienste 

eines Keils leistet. Aber wenn er am Ende der Steigung 
angelangt ist, wird der Schwung verbraucht sein und 
nur die Kraft des Windes übrig bleiben, die ihm, da sic 
ihn gegen die Brust trifft, nach hinten überstürzen würde, 
wenn der Vogel jetzt nicht den rechten od<r linken 

Flügel senken und dadurch sich nach rechts oder links 
wenden würde, indem er in einem Halbkreis abwärts 
gleitet und die (dann folgende) Aufwärtsbewegung unter 
dem Wind in entgegengesetzter Richtung macht." 

„Bei einem mit einer gewissen Kraft abwärts 

gleitenden Vogel wird sein wirklicher Weg bestimmt 

durch die Flächenneigung seiner ausgebreiteten Flügel — 
die Kraft möge gleich 4 sein — und den Wind, der ihn 
von unten trifft — sagen wir mit einer Kraft von 2. 

') Unter den» Wind (sotto vento) befindet sich nach Leonardo der 
Y'ojjel wenn seine Körper* resp. Flügelfläche vom Wind von oben getroffen 
wird, über dein Wind (sopra vento). wenn dies von 'inten der ball ist. 

; ‘) Fs ist dies dieselbe Kontroverse, die bei Meginn der modernen 
Aviatik erörtert wurde, nämlich, ob man überhaupt in i t dem Wind fliegen 
kann. Die Antwort ist, daß das sehr wohl geht, .wenn die Eigenbewegung 
des Flugapparates schneller als der Wind ist Leonardo bleibt diese 
Antwort allerdings schuldig, weil er vergißt auf die Frage zurück- 
zukommcii. es sei denn, daß die betreffenden Ausführungen in den nicht 
\ cirhumlcncii Teilen '•eines Manuskripts enthalten gewesen sin I. 


Wir behaupten also, daß die Abstiegsrichtung eines 
solchen Vogels auf der Mittellinie zwischen der horizon¬ 
talen Windrichtung und der Neigungsrichtung liegt, die 
der Vogel anfangs mit der Kraft von 4 hatte. Es sei z. B. 
die Neigungsrichtung des Vogels die Linie ade (Fig. 5) 
und der Wind b a, so sage ich, daß, wenn der Vogel ade 
mit der Kraft von 4 abwärts gleitet und der Wind b a 
die Kraft von 2 hat, der Vogel sich weder in der Rich¬ 
tung des Windes nach f noch in der Richtung seiner 
Körperneigung nach g bewegen, sondern auf der Mittel¬ 
linie a e niedergleiten wird." 

„Wenn er eintf solche Abwärtsbewegung in einem 
halben Kreisbogen vollführt, wird der Vogel sich an ihrem 
Ende mit dem Schnabel in der Richtung auf die Stelle 
zu befinden, von wo die Abwärtsbewegung begann. Wenn 
die Bewegung nun gegen den Wind fortgesetzt wird, 
wird das Ende dieses Reflexbogens höher liegen als der 
Anfang der Abwärtsbewegung, und auf diese Art steigt 
der Vogel höher, indem er ohne Flügelschlag kreist. Der 
kreisförmige Reflexbogen wird durch den Gegenwind und 





Fig. 5. Fig. 6. 


den Beginn der Abwärtsbewegung beendet, wobei der 
Vogel immer einen Flügel und ebenso eine Seite des 
Schwanzes niedriger als die andere hält." 

„Ich meine, daß .das Hochsteigen der Vögel ohne 
Flügelschlag durch nichts anderes verursacht wird als 
durch das Anpassen ihrer kreisenden Bewegung an die 
Windströmung. Wenn diese Bewegung mit dem Wind 
anfängt, gleitet der Vogel unter Beschreibung eines Halb¬ 
kreises bis zu dem Punkt ab, wo die rückwärtige Be¬ 
wegung beginnt, und befindet sich hier mit dem Kopf 
gegen den Wind. Er macht dann die Rückwärtsbewegung 
über dem Wind, ebenfalls in Kreisbogen, bis er mit Hilfe 
des Windes eine größte Höhe im Vergleich zum tiefsten 
Punkt über der Stelle erreicht, wo er mit dem Wind 
zu kreisen begann, und bleibt dabei mit dem linken 
Flügel im Wind. Von der größten Höhe kreist er aufs 
neue, indem er bis zum Ende des Abwärtsbogens ab¬ 
gleitet, und bleibt dabei mit dem rechten Flügel im 
Wind. Ich will sagen: der Wind weht von a nach c 
(Fig. 6), der Vogel beginnt seine Segelbewegung von a 
und gleitet in der Richtung a b c ab; in c beginnt die 
Reflexbewegung in der Richtung c d a, und mit Hilfe des 
Windes befindet sich der Vogel am Ende dieser Be- 


Digitized 


by CjOOgl£ 


Original fro-m 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



XVI. Nr. 2 


Leonardo da Vincis Flugtheorie 


33 


wegung höher als beim Beginn des Einfallbogens. Der 
Endpunkt dieses Rückwärtsbogens liegt senkrecht übet 
dem Anfangspunkt des Abwärtsbogens.“ 0 ) 

4. Das Stehen im Wind. 

„Die Daumen (diti grossi) der Flügel sind die¬ 
jenigen Flügelteile, die den Vogel gegen den Windstrom 
auf einer Stelle in der Luft halten; das heißt, der Vogel 
hält sich auf dem hinfließenden 'Luftstrom ohne Flügel¬ 
schlag und ohne Veränderung seiner Lage. Die Er¬ 
klärung hierfür ist: der Vogel bringt die Flügel in eine 
solche schräge Stellung, daß der Wind, der ihn von unten 
trifft, keinen derartigen Keil mit ihm bilden kann, daß er 
emporgetragei) wird, sondern ihn nur soweit hebt, als 
sein Gewicht ihn abwärts drückt. Wenn der Vogel z. B. 
mit einer Kraft von 2 fallen wollte, hebt ihn der Wind 
mit einer Gegenkraft von 2, und weil dieses Verhältnis 
des Gleichgewichts nicht verändert wird, bleibt der Vogel 
in seiner Stellung ohne zu steigen oder zu fallen. Aber 
wir müssen auch die Bewegung besprechen, die ihn 
weder vorwärts noch rückwärts treibt. Diese Bewegung 
besteht darin, daß der Vogel, wenn der Wind ihn mit 
einer Kraft von 4 treffen und von der Stelle treiben 
wollte, sich mittels der erwähnten Flügelstellung mit 
derselben Kraft gegen ihn neigt. Da dann auch diese 
Kräfte gleich sind, wird der Vogel sich weder vor¬ 
bewegen noch rückwärts getrieben werden, solange der 
Wind mit derselben Stärke weht." 

„In diesen Fällen tritt der Wind nicht wie ein Keil 
unter die schräg gehaltenen Flügel, sondern trifft sie 
nur an der Vorderkante, die sich gegen ihn senkt und 
von der er über die schildartige Wölbung hinweg¬ 
streicht, die den ganzen übrigen Flügel abdeckt. Hierbei 
stände dem Heruntergedrücktwerden des Flügels kein 
Hindernis entgegen, wenn nicht der Daumen dagegen 
Front machte und den Winddruck entweder mit seiner 
vollen Vorderfläche oder mit einer geringeren Neigung 
auffangen würde, je nach der größeren oder kleineren 
Kraft des Windes." 7 ) 

5. Wie der Vogel steuert. 

„Der Daumen n der Hand m n (Fig. 7) ist der¬ 
jenige Flügelteil, welcher sich beim Niederschlag tiefer 
als sie senkt, und zwar derart, daß er das Entfliehen der 
Luft hemmt und verhindert, die durch den Niederschlag 


*) Die letztere Behauptung ist etwas schematisch. Die Segelkreise 
der Vogel, die überhaupt zu segeln verstehen, werden in Wirklichkeit je 
nach der Windstärke und den individuellen Eigenschaften oder Absichten 
der Segler sich verschieden gestalten. Es werden von ihnen bald ge¬ 
schlossene, bald offene Kreise oder Spiralen beschrieben, bald geht auch 
der Segel- oder Schwebeflug eine große Strecke geradeaus, um dann aufs 
neue kreisende Form anzunehmen. In der Hauptsache hat aber Leonardo 
die Art, wie das Segeln der Vögel erfolgt, lichtig erkannt, und ich möchte 
besonders darauf binweisen, daß seine Bemerkung, das Segeln werde 
durch das Anpassen der kreisenden Bewegung an die Windströmung er¬ 
möglicht, mit der Ansicht Lilienthals sich durchaus deckt, wenn dieser 
über die verschiedenen Segelkünste der Raub-, Sumpf- und Seevögel 
schreibt: „Zu allen diesen Bewegungen gehört eigentlich keine besondere 
motorische Leistung, sondern nur das Vorhandensein richtig geformter 
Flügel und die Geschicklichkeit oder das Gefühl, die Flügelstellung dem 
Winde anzupassen.” (Lilienthal, der Vogeiflug p. 126 6 .) Uebrigens meint 
auch dieser Vater der modernen flugtechnischen Praxis, daß zum dauernden 
Segeln der Vögel immer „ein Wind von einer wenigstens mittleren Gc 
schwindigkeit wehen muß”. Ihm erscheint das Stillstehen im Wind als die 
wunderbarste Segelkunst, die ihre „besonderen Schwierigkeiten haben mag”, 
die er aber nicht weiter erklärt. Bei Leonardo da Vinci finden wir auch 
diesen kühnen Versuch in origineller und anschaulicher Weise durch¬ 
geführt. 

7 ) Auf die Rolle, die der Daumen mit der kleinen au ihm sitzenden 
Federngruppe beim Fliegen spielen könnte, sind die Flugtechniker erst in 
neuester Zeit wieder aufmerksam geworden. Marey (Le vol des oiseaux, 
Paris, p. 48, Anmkg.) nennt diese Gruppe den „Bastardflügel” und glaubt, 
daß er Bewegungen machen kann, die vom übrigen Flügel unabhängig sind. 
Dies ist um so wahrscheinlicher, als der Daumen eiacn besonderen Beuge- 
und Streckmuskel hat. Auch Gustav Lilienthal, der Bruder Ottos, wies in 
einem Vortrag im Verein Deutscher Flugtechniker im Juli 1911 darauf hin, 
daß der Flügeldaumen und kleine gegen die Flugrichtung gekräuselte Federn 
der unteren Flögelseite vermutlich nicht ohne Zweck am Vogelflügel vor¬ 
handen seien und forderte dazu auf, derartige, heute noch dunkle Details 
genau zu erforschen. Als erster bespricht in der Literatur, soviel ich sehe, 
Kaiser Friedrich II. (1215—50) in seinem Werk „De arte venandi cum 
avibus“ die Gruppe von vier geringen, aber harten Federn, die „auf jenem 


zusammengepreßt und an dieser Stelle so kondensiert 
wird, daß sie den Rudern der Flügelspitze einen Wider¬ 
stand bietet. Zu diesem Zweck hat die Natur einen 
Daumenknochen, an dem sehr starke Sehnen und kurze, 



aber sehr viel kräftigere Federn als sonst am Flügel 
sitzen, von solch großer Stärke gebildet, daß der Vogel 
sich auf ihn und die bereits kondensierte Luft mit der 
ganzen Kraft seiner FHigel und seiner Muskeln stützen 
kann, mittels deren er sich vorwärtstreibt. Der Daumen 
leistet den Flügeln den gleichen Dienst wie die Krallen 
der Katze, die eiqen Baum erklettert."*) 

„Aber wenn der Flügel einen neuen Druck beim 
Aufschlag nach oben und vorne erfährt, dann stellt sich 
der Flügeldaumen in dieselbe Ebene mit den anderen 
Flügelfingern ein, durchschneidet mit seiner äußeren 
Kante die Luft und dient so als Steuer, das durch ge¬ 
wisse Bewegungen nach oben oder unten immer die Luft 
zerteilt, je nachdem, wohin der Vogel fliegen will." 

„Der Luftdruck, der (den Flügel) von oben trifft, 
übt da nicht die ganze Kraft aus, weil der Luftkeil, der 
von der Mitte des Flügelknies nach unten abgelenkt 
wird, den Flügel in die Höhe hebt, und zwar fast mit dem 



gleichen Druck wie der von oben kommende, der den 
Flügel niederdrücken will. Beweis: Es sei f b d (Fig. 8) 
das Knie des Flügels und e f c d die ganze Windmenge, 
die es trifft, dann ist die Hälfte dieses Windes a b c d, 
die vom Scheitelpunkt des Knies b bis nach d auf¬ 
trifft. Weil nun diese Linie b d schräg steht, bildet der 
Winddruck a b c d mit der Berührungsfläche b d einen 


kleinen vorderen Knochen sitzen, der, wie man sagt, die Stelle des Daumens 
vertritt”. Er nennt die Federn empiniones und meint, daß der Vogel beim 
Abwärtsfliegen den ganzen übrigen Flügel an den Leib anlegt und nur 
diese Daumenfedern ausbreitet, mit denen er sich „herablenkt, wohin und 
wie er will”. Daß Leonardo die kaiserliche Schrift gekannt haben könnte, 
ist nicht wahischeinlich, weil sie solange in Archiven versteckt blieb, bis 
sie in einzelnen Partien gar nicht mehr zu entziffern war, als sie 15% zum 
erstenmal in Augsburg gedruckt wurde. (Reliqua librorum Friderici II Im- 
peratoris de arte venandi cum avibus etc. Augustae Vindelicorum apud 
Praetorium 15%, Liber I cap 50 und 51.) Die zweite Herausgabe erfolgte 
1788 in Leipzig durch den Anatomen und Physiologen Schneider, der in 
seinen Additamenta zu dem Werk nach Gallus und Merrem Sitz und 
Wirkung der Beuge- und Streckmuskeln des Flügeldaumens erörtert. 
(Reliqua librorum Friderici II etc., herausgegeben von Schneider, Leipzig, 
1788/89, Additamenta p. 206.) Schneider erwähnt auch, daß die Daumen- 
fedem von den Franzosen außer mit aile bfttarde auch mit ailerons be¬ 
zeichnet werden, ein Ausdruck, der in der modernen Flugtechnik bekannt¬ 
lich zu neuem Leben erwacht ist, indem man unter Ailerons die kleinen 
Hilfsflichen versteht, die an den beiden hinteren Enden der Hauptflächen 
von Doppeldeckern zuerst von Farman zwecks Aufrechterhaltung des seit¬ 
lichen Gleitgewichts angebracht wurden. Leoncado da Vinci, dessen Flug¬ 
theorie in allen Punkten durchaus original ist, spricht dem Flügeldaumen 
nicht nur, wie Kaiser Friedrich tut, beim Abwärtsflug sondern beim Flug 
im allgemeinen eine solche Bedeutung als Steuerorgan zu, daß er die Aus¬ 
drücke dito grosso (Daumen) und timone (Steuer) ganz identisch gebraucht. 
Er unterscheidet beim Daumen eine doppelte Funktion und ist sich auch 
nicht im unklaren darüber, daß außer Daumen und Schwanz auch die 
Flügel selbst dem Vogel zur Steuerung dienen. 

») Dieser auffallende Vergleich scheint seine Berechtigung zu 
haben. Denn, wie Schneider a. a. O. mitteilt, ist es ein besonderer 
Trick der Vogelsteller, den von ihnen gefangenen Vögeln den Bastard¬ 
flügel nebst Flügeldaumen abzuschneiden. Die so verstümmelten 
Tiere können „auf keine Weise auffliegen oder entfliehen/* Schneider 
zitiert auch in seinen Animadversiones in Fridericum II p. 43 aus 

Vic. d’Azyr: „Sed unguis in ala unicus pollicis.reliqui vero 

manus digiti unguibus careist.“ Dieser Autor vergleicht also den 
Flügeldaumen ebenfalls mit einer Kralle oder Klaue, 
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Keil und hebt sie hoch. Der obere Winddruck a b e i, 
der auf die schräge Fläche b f trifft, bildet mit dieser 
ebenfalls einen Keil und drückt den Flügel nach unten. 
Die beiden entgegengesetzten Druckkräfte würden es nun 
nicht gestatten, daß der Flügelarra sich nach oben oder 
unten bewegt, wie es- zum Flug des Vogels erforderlich 
ist, wenn nicht hierfür ein Steuer vorgesehen wäre, das 
auf dem runden Knie sitzt, um ihm als beweglicher 
Schirm zu dienen und den Luftstrom sofort derart auf- 
zufangen oder abzuleiten, wie es das Bedürfnis des 
Vogels erfordert." 

„Die Flügelhand empfindet gegen den Daumen oder 
richtiger das Steuer des Flügels hin (dito grosso o ver 
timone dell' alia) eine große Anstrengung, weil die Luft 
gegen diesen Flügelteil immer zuerst trifft." 

„Das zweite Steuer befindet sich auf der entgegen¬ 
gesetzten Seite, hinter dem Schwerpunkt des Vogel¬ 
körpers. Es ist dies der Schwanz* der, wenn er vom 
Wind von unten getroffen wird, den vorderen Körperteil 
des Vogels herunterdrückt, wenn er aber von oben ge¬ 
troffen wird, das Vorderteil hebt. Wenn der Schwanz 
sich etwas dreht und seine Unterfläche schräg nach dem 
rechten Flügel zeigt, geht das Vorderteil des Vogels nach 
rechts herum, wenn die schräge Unterfläche des 
Schwanzes sich gegen den linken Flügel wendet, dreht 


•) Daß die schräge Einstellung der Schwanzfläche zur Flügel¬ 
fläche eine Ablenkung nach rechts oder links zur Folge hat, be¬ 
obachtete und bewies Arnold Böcklin durch Experimente. (Vergl. 
„Neben meiner Kunst* 1 , Berlin 1909 p 153 ff.), während die praktische 
Flugtechnik nicht ohne Vcrtikalsteuer auskommen zu können glaubt. 


sich das Vorderteil nach links, so daß der Vogel auf beide 
Arten seine Flugänderung ändert." 0 ) 

„Wenn sich der Vogel mittels Flügelschlags nach 
rechts oder links wenden will, so vollführt er mit dem 
Flügel derjenigen Seite, nach der er die Wendung 
machen will, kleinere Schlagbewegungen (Fig. 9) und 
vermindert so dessen Schwung gegenüber dem des 



Fig. 9. Fig IC. 


anderen Flügels, der den größeren Ausschlag bewirkt." 

„Will der Vogel sich plötzlich nach einer Seite 
wenden, so schlägt er die Spitze des Flügels dieser Seite 
energisch gegen den Schwanz zu zurück (Fig. 10). Da 
jede Bewegung sein Gleichgewicht beeinflusst, oder rich¬ 
tiger, jeder bewegte Körper nur solange in Bewegung 
bleibt, als der Kraftanstoß seines Motors (la impressione 
de la potenzia del suo motore) vorhält, so nimmt die 
kräftige gegen den Schwanz ausgeführte Bewegung des 
Flügels, der zwar noch bis zuletzt einen Teil des er¬ 
wähnten Anstoßes bewahrt, aber nicht mehr der ur¬ 
sprünglichen Richtung folgt, den ganzen Vogel mit sich 
herum, bis der Druck der von ihm bewegten Luft ver¬ 
braucht ist." (Schluß folgt) 


- +•&&&* - 

DER LETZTE PARISER SALON UND DIE M1L1TÄR-FLUGZEUG- 

KONKURRENZ. 

VORTRAG VON DIREKTOR RUMPLER IM KAISERLICHEN AUTOMOBIL.CLUB. 


Herr Rumpler bat, das Thema über seine Be¬ 
zeichnung hinaus ausdehnen zu dürfen, und nicht nur 
jene Flugmaschinen in Wort und Bild vorführen zu 
können, welche auf dem Pariser Salon wirklich gezeigt 
worden wären, sondern auch solche, die man dem Be¬ 
sucher nicht ohne besondere Absicht vorenthalten hatte. 
Der Vortragende teilte mit, daß es als eine kleine 
Demonstration aufzufassen wäre, daß sämtliche an der 
vor dem Pariser Salon stattgehabten Militär-Flugzeug¬ 
konkurrenz in Reims beteiligt gewesenen Flugmaschinen 
nicht ausgestellt waren, obgleich sie sicher den inter¬ 
essantesten Teil der heutigen französischen Flug¬ 
maschinen bilden. 

Auf dem Pariser Aero-Salon war von Internatio¬ 
nalität nicht sehr viel zu bemerken. Die Franzosen 
waren im großen und ganzen unter sich. Von deutschen 
Firmen waren Albatros und Aviatik erschienen, welche 
durch sehr gute und originelle Konstruktionen die 
deutsche Flugindustrie bestens vertraten. Von sonstigen 
ausländischen Flugmaschinen gefiel namentlich der 
Bristol-Eindecker durch seine sorgfältige Arbeit.*) Das 
Fehlen der Wright-Maschine wurde allgemein bedauert. 
Nur ein einziges Wasserflugzeug, das von Voisin, ver¬ 
trat diese so aussichtsreiche Spezialausbildung der Flug¬ 
maschine. 

Direktor Rumpler führte einige der erfolgreichsten 
und interessantesten Flugzeuge des Aero-Salons im 
Bilde vor und besprach bei diesen Vorführungen auch 

*) Siehe Seite 39. 


einige der gelegentlich der letzten französischen Militär- 
Prüfung in Reims mit Preisen ausgezeichneten Flugzeuge, 
worauf er eine kurze Zusammenfassung und Nutzanwen¬ 
dung der im Lichtbilde gezeigten Flugmaschinen gab. An¬ 
statt die gewünschte Geschwindigkeitssteigerung, wie 
einst beim Automobil, etwa durch Erhöhung der Motoren¬ 
leistung herbeizuführen, wird vielmehr in der Verringerung 
des Stirnwiderstandes des Flugzeuges die Zukunft 
gesucht. Die diesem Zweck dienenden Konstruktionen 
zeigen allerdings vielfach noch ein unsicheres Tasten 
und Suchen, aber das Ziel ist gegeben. 

Das Seitensteuer war bei fast sämtlichen Flug~ 
zeugen hinten angebracht, mit einer einzigen Ausnahme 
der „Ente" von Voisin, bei welcher es vorn angeordnet 
war. Die Betätigung des Seitensteuers erfolgte ebenfalls 
durchweg mittels Fußhebels. Es ist dies eigentlich die 
erste Normalisierung im Flugmaschinenbau. 

Diese beim Seitensteuer erwähnte Gleichartigkeit 
trifft nicht in gleicher Weise bezüglich des Höhensteuers 
und des Quersteuers zu. Wohl war das Höhensteuer 
bei allen Eindeckern und sogar bei den neuen Zwei¬ 
deckerkonstruktionen hinten angeordnet. Aber die 
Quersteuerung war bei den Flugzeugen sehr verschieden 
und wurde meist durch das schraubenförmige Verwinden 
der Tragflächen ä la Bläriot oder in wenigen Fällen 
durch Zusatzflächen (Aillerons) bewirkt. Die bei der 
Etrich-Rumpler-Taube zuerst angewandte Quersteue¬ 
rung mittels Verziehen der elastischen Flügelspitzen war 
fast nirgends zu sehen, da fast alle Konstrukteure noch 
an dem Verwinden der ganzen Tragflächen festhielten. 
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Motor und Schraube war bei Eindeckern fast über¬ 
all, bei Doppeldeckern vielfach an der Vorderseite 
montiert. Das Gesetz, den Propeller derart anzuord¬ 
nen, daß seine Teile im Falle eines Bruches 
andere Konstruktionsteile nicht verletzen können, wird 
br kurzem sicher ganz zur Geltung kommen. 

Der Gnöme-Motor beherrscht die ganze Flug¬ 
industrie. Er hat in den Augen der Franzosen unendlich 
viel für sich, und man sagt, daß, wenn man nun schon 
einmal in der Luft, fern von den auf fester Erde befind¬ 
lichen Hilfsquellen sei, es am zweckmäßigsten wäre, das 
reichlich und überall vorhandene Medium, die Luft, zur 
Kohlung zu gebrauchen. Neben Gnöme führen die 
anderen französischen Motoren nur ein bescheidenes 
Dasein. 

Bezüglich der Vewendung des französischen Flug¬ 
zeuges bemerkt der Vortragende, daß dasselbe heute in 
erster Linie als Kriegswaffe dient. Es wird aber nicht 
nur zur Aufklärung, sondern nach Ansicht der Fran¬ 
zosen in erhöhtem Masse zum Angriff dienen. Direktor 
Rumpler erinnert hier an den Michelinpreis, welcher 
sich nur auf das Werfen von Bomben bezieht. Um der 
Aufklärung in vollkommener Weise zu dienen, waren 
mehrere Flugzeuge mit Apparaten für drahtlose Tele¬ 
graphie ausgerüstet. Von den zum Angriff dienenden 
Flugzeugen war eines sogar mit einem Schnellfeuer¬ 
geschütz versehen. Bedenkt man, daß fast alle Flug¬ 


zeuge, die einen streng militärischen Zweck hatten, nicht 
ausgestellt waren, so wird der kriegerische Charakter 
des Flugzeuges in noch helleres Licht gerückt. 

Direktor Rumpler schloß seine Ausführungen, indem 
er die deutsche und französische Flugzeugindustrie, wie 
sie sich nach dem letzten Salon darstellen, gegenüber¬ 
stellte. Es sei fraglos, daß die Franzosen als tüchtige 
Konstrukteure anzusprechen sind, die es auch verstehen, 
eine Konstruktion elegant zur Vorführung zu bringen. 
Aber andererseits, meinte Direktor Rumpler, lassen die 
französischen Flugmaschinen, nach deutschen Grund¬ 
sätzen beurteilt, jene Durcharbeit und Fertigkeit ver¬ 
missen, die zum vollen Erfolge nun einmal unerläßlich 
ist. In bezug auf Qualität ist also die französische Flug- 
raaschine der deutschen etwas nachstehend, sicher ist 
sie es aber nicht in bezug auf Quantität. Selbst, wenn in¬ 
folge der geringeren Gediegenheit der französischen Flug¬ 
maschinen ein großer Prozentsatz im Ernstfälle ausschei¬ 
det, bleibt immer noch eine so erhebliche ziffernmäßige 
Ueberlegenheit bestehen, daß man der Entwicklung der 
künftigen Dinge nicht ohne Besorgnis entgegensehen darf. 

Konteradmiral R a m p o 1 d , Generalsekretär des 
K. A. C., dankte Direktor Rumpler für den interessanten 
Vortrag und hob namentlich den außerordentlichen Fort¬ 
schritt der Flugindustrie hervor, welcher seit dem letzten 
Vortrag des Herrn Direktor Rumpler im K. A. C. gemacht 
wurde. 


RUNDSCHAU 


Unser Titelbild führt uns den neuen Trinks-Ein- 
decker, Typ 1912, vor. Dieses Flugzeug bietet recht 
interessante Details, die aus der Ueberlegung ent¬ 
standen sind, die anerkannten Vorteile des Doppel¬ 
deckers auf den Eindecker zu übertragen. Durch die An¬ 
bringung der Schraube hinter den Sitzen wird für eine 
gute Ableitung der beschleunigten Luft gesorgt und die 
der Luft Widerstand bietenden Gegenstände, wie Fahr¬ 


gestell, Gondel, Motor, Steuerungsorgane, Führer, Passa¬ 
giere usw., kommen an die Saugseite des Propellers, 
woselbst sie wegen der seitlichen Ansaugung weniger 
stören als an der Druckseite. Auch die gute Aussicht, 
die man von dem Führersitz des Doppeldeckers aus ge¬ 
nießt, findet man bei den üblichen Eindeckern mit vorn¬ 
liegendem Propeller und Motor nicht. Trinks' Apparat 
ist nun so konstruiert, daß der Führersitz zirka 30 cm 



Flugzeug-Rekorde. 




Geschwindigkeit 

km 

Dauer 

Entfernung 

km 

Höhe 

m 

Anstiegsgeschwindigkeit 


Ohne Passagier 

133,1 

11:1:29 

7403 

3900 

500 m in 3 Min. 35 Sek. 

Inter- . 

Mit 1 

103,2 

4:34:00 

250,0 

1680 

_ _ 

„ 2 

102,8 

1:38:40 

112,0 

_ 

_ _ 

national 

„ 3 

96,3 

45:46 

50,0 

— 

— — 


M 4 „ 

87,2 

17:28 

25,7 

— 

— — 

National j 
1 

f Ohne Passagier 

_ 

3 : 39: 00 

154,0*) 

2200 

| _ _ 

Mit 1 „ | 

— 

4:34:00 ! 

90,0*) 

1680 

, 

1 

l « 4 ,, | 

— 

1 _ 

5,0 

— 

— — 

„Zeppelin V“ (Mai 1909) 

Lnftschiif-Rei 

| — 38 :0 : 0 

Eorde. 



„Zeppelin V“ (Mai 1909) 

— 

1 

1200 

— 


Italien. Militär - Luftschiff 
1909 

Deutsch. Militär-Luftschiff 
„M. HI“, 1910 

Deutsch. Militär-Luftschiff 
„Zeppelin IX“, 1911 
Franzos. Militär-Luftschiff 
„Adjutant Reau“, 1911 

57 

! 61 

1 

i 

i _ 


i 



; _ 

! 

— 

— 

i 

I 

1 2150 

| 


*1 Diese offiziell anerkannten Rekorde sind inzwischen durch die großen Ueberlandflüge bei weitem übertroffen worden, 
jedoch sind diese Leistungen nicht angemeldet. 
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von vorn in das Tragdeck eingebaut ist; die ihn umklei¬ 
dende Gondel verlängert sich nach hinten und trägt in 
der Mitte den Passagiersitz, hinten den Motor. Der vor¬ 
dere Sitz eignet sich besonders für die Herstellung photo¬ 
graphischen Aufnahmen aus der Vogelperspektive (sehr 
wichtig für die Photogrammetrie), da die Aussicht nach 
unten weder durch einen Spanndraht, noch eine Stütze 
gestört wird. Die hierdurch hervorgerufenen Konstruk¬ 
tionsschwierigkeiten in bezug auf Anbringung der Dämp¬ 
fungsfläche bei hinten liegendem Propeller sind insofern 
geschickt gelöst, als das gesamte Trägersystem für die 
Dämpfungsfläche einen recht kleinen Widerstand bildet. 
Zwei von beiden Horizontalstreben der Tragdecks aus¬ 
gehende Hochkantträger enden an der Dämpfungsfläche 
und tragen in den vorderen Befestigungsenden das Fahr¬ 
gestell, während sich hinten die Kufen anschließen. 
Jeder dieser Hochkantträger wird nach unten durch einen 
Spanndraht gesichert, um die Festigkeit vom Fahrgestell 
aus zu erhöhen, ein zweiter Spanndraht dient als seit¬ 
liche Sicherung. Der Hochkantträger ist aus Holz und 
Stahl hergestellt und besitzt inwendig keinen Spanndraht, 
weshalb die Träger zur Verminderung allen Luftwider¬ 
standes mit Stoff bespannt sind. Das Fahrgestell mit 
seinen vier nach unten gehenden Streben ist niedrig und 
äußerst breit gehalten. Durch Anwendung eines gut 
verspannten Kreuzsystems ist es gelungen, mit komplett 
nur 34 Spanndrähten im Gegensatz zu vielen anderen 
Apparaten auszukommen. 

Die Gefahr des Kopfsturzes ist genau wie bei dem 
Doppeldecker durch den etwas nach hinten verlegten 
Schwerpunkt aufgehoben; der Motor ist tief in das 
Gondelsystem eingebaut, die Sitzfläche etwas erhöht, so 
daß auch die Gefahr eines Ueberschlagens und somit 
eine Gefährdung der vorderen Personen beträchtlich ge¬ 
mildert ^ist. 

Die Ausmaße des Eindeckers sind: Breite 11,5 m, 
Länge des Flugzeuges 10 m, Tragflächentiefe 2,20 m, Pro¬ 
pellerdurchmesser 2,30 m, Motor: Vierzylinder, wasser¬ 
gekühlt, 55 PS, hinter den Tragflächen montiert, mit 
direkt gekuppeltem Druckpropeller. 

Diese vom 3. bis 14. April in den 
Ausstellungshallen am Zoologischen 
Garten abgehaltene internationale 
Luftfahrzeugausstellung, welche ge¬ 
meinsam vom Kaiserlichen Auto¬ 
mobil-Club, Kaiserlichen Aero-Club 
und dem Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 
veranstaltet wird, verspricht außerordentlich interessant 
zu werden, da der internationale Charakter des Unter¬ 
nehmens nach Möglichkeit gewahrt bleiben soll. 

Als Ausstellungsgegenstände werden zugelassen: 

1. Motorflugzeuge aller Art, Gleitflugzeuge und 
Flugdrachen. (Zur Ausstellung kommende 
Motorflugzeuge müssen, abgesehen vom Be¬ 
triebsstoff, flugfertig komplett sein, also mit 
Motoren und allen zum Fluge erforderlichen 
Teilen ausgerüstet sein.) 

2. Motorluftschiffe. 

3. Motoren und Triebwerke für Flugzeuge und 
Motorluftschiffe. 

4. Luftschrauben für Flugzeuge und Motorluft¬ 
schiffe. 

5. Rohe und bearbeitete Materialien, Bestand-, 
Zubehör- und Ersatzteile für Flugzeuge und 
Motorluftschiffe (Gondeln, Kabinen, Kühler, 
Zündapparate, Kugellager, Pneumatiks, Stoffe 
für Flugzeug-Tragflächen und Motorluftschiffe, 
Drähte, Metalle, Hölzer, Tauwerk usw.). 

6. Modelle, Abbildungen und Zeichnungen von 
Flugzeugen, Motorluftschiffen, Motoren, Flug¬ 
zeugschuppen und Zelten, Luftschiffhallen, 


Flugplatzanlagen, Spezial-Transportgeräten, An¬ 
lagen für Gasbereitung usw. 

7. Ausrüstungsgegenstände und Hilfsinstrumente 
für Flugzeuge und Motorluftschiffe, Meteoro¬ 
logie, Kompasse, Windmesser, Physik, Baro¬ 
graphen, Manometer, Photographie, Kinemato¬ 
graphie, Nachrichten- und Signaldienst, Be¬ 
leuchtung, Karten, Orientierungsmittel, Lite¬ 
ratur usw. 

8. Ausrüstungsgegenstände für Luftfahrer (Spezial¬ 
bekleidung, Konserven usw.), Flaggen und 
Wimpel. 

9. Historische Abteilung (Entwicklungsgeschichte 
der motorischen Luftfahrt). 

10. Wissenschaftliche Arbeiten, welche die moto¬ 
rische Luftfahrt behandeln. 

11. Kunst- und andere Gegenstände, welche sich 
auf die motorische Luftfahrt beziehen. 

12. Bearbeitungs- und Werkzeugmaschinen sowie 
Werkzeuge, welche in der Flugzeug-, Motor¬ 
luftschiffindustrie und den mit diesen im Zu¬ 
sammenhang stehenden Industrien Verwendung 
finden. 

Es möge hier besonders hervorgehoben werden, 
daß der Arbeitsausschuß eine einheitliche Aus¬ 
stattung der Plätze durchführt, wodurch natürlich 
das Gesamtbild wesentlich gehoben wird. Die einzelnen 
Arbeitsmaschinen sollen, wenn möglich, in Betrieb ge¬ 
zeigt werden, weshalb für die nötige elektrische Kraft¬ 
zuführung Sorge getragen ist. 

Eine Prämiierung der ausgestellten Gegenstände ist 
nicht beabsichtigt, vielmehr wird der einfache Aus¬ 
stellungszweck lediglich durch einen sorgfältig ausge¬ 
führten Katalog unterstützt. Sämtliche nähere Angaben 
sind durch die Geschäftsstelle der „Ala“ (Allgemeine 
Luftfahrzeug-Ausstellung, Berlin 1912), Berlin W. 35, 
Potsdamer Str. 121 H zu erfahren. Wir werden voraus¬ 
sichtlich in den nächsten Heften Gelegenheit nehmen, 
über den Fortgang der Ausstellung eingehend zu be¬ 
richten. 

vor dem Reichsgericht. (Urteil des 
Der Unfall des Reichsgerichts vom 11. Januar 1912.) 

„Zeppelin“ Der Unfall des Zeppelin-Luftschiffes 
bei Echterdingen bei Echterdingen hatte jetzt ein inter¬ 
essantes Nachspiel vor dem Reichs¬ 
gericht, das die für die Luftschiffahrt prinzipielle Frage 
betraf, ob bei der Gefährlichkeit dieser Unternehmen 
eine Haftung für dabei entstehende Unfälle auch ohne 
Verschulden des Luftschifführers nach dem sogenannten 
Gefährdungsprinzip anzunehmen sei. Der Rechtsstreit 
betraf eine Schadenersatzklage und knüpft an an die 
bekannte Notlandung des Zeppelin-Luftschiffes bei 
Echterdingen am 5. August 1908, zu der Graf von 
Zeppelin bei der Fernfahrt Mainz—Friedrichshafen 
durch einen Defekt des Motors gezwungen worden war. 
Das Luftschiff wurde nun in der üblichen Weise ver¬ 
ankert, indem große, mit Erde gefüllte Segeltuchsäcke 
in die Erde gegraben und die Haltetaue daran befestigt 
wurden, außerdem wurde das Schiff noch durch Militär 
gehalten. Durch einen seitlichen Windstoß wurde das 
Luftschiff aber losgerissen und flog über das Publikum 
hinweg, wobei der Anker nachschleifte. Dadurch wurde 
außer anderen auch der Kläger Böhler verletzt. Der 
Anker faßte ihn am linken Ober- und Unterschenkel und 
schleifte ihn mit. Das Bein mußte infolge der Verletzung 
abgenommen werden. Der Verletzte klagte nun gegen 
den Grafen Zeppelin auf ein Schmerzensgeld in Höhe 
Von 10 000 M. und Ersatz der Kurkosten, sowie des 
weiterhin entstehenden Schadens. Der Kläger be¬ 
hauptete, der Unfall sei auf Schuld des Beklagten in¬ 
sofern zurückzuführen, als er schon die Fernfahrt an 
sich wegen mangelnder Erfahrung nicht hätte unter- 
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InspelileUF des Militär-Luft'* und Kraft - Fahrwesens; 
Geh. Reg.-Rat Prof. Df, MtßdKe; Major %, D r Prof Dt. van 
Pam;yaJ ; Geh, Romnterstenrät .Dt, Louis Ravend; Cbct 
redakteur Rippler; Oberst Sdimiedeeke, Abteilung«»-Chef 
inri Kn^g9tninist»>Tjum; Major a. D. von Tachudi; General* 
majoiz. fL v^n' VpÖ; Kaiserlicher fiankdhrekto^ Werner! 

Öiö Ausstellung verspricht äußerst: «nteoesssnt -zu 
*v erden; so 'itfcljt ifc' B. die Firma Dr. Neubrooner-Cf)> T ^ 
fterg eine« fahrbareti''■T.aiiljenVchlsÄ .mit .Dunkelkämine'/h,- 
•'ferner Brieftauben'üte Photographen, Rezept« und Arznei« 
miüel träger au». 

cÄh*A^A aj ^ PUp* Friedrich Sigismund van Preu- 

? ÄS2Ll3ST 8es ' «’* Sol.* cte*versterben 

durch ^L>n «,1, Regenten von Braunsehweig. hat eine 

ein Pr inien ; f ,u *r s f;" e B *f 

ierl^gesteilt und die tfKte.ß gluck- 
horVcn AoGtic^*: damit unternommen Das »neue Flugzeug 
ist bei aller s^hr Ifeieht gebaut und kann da¬ 

her selbst Auf' regendurchf? ; wciitet^fti Gelände l«iqbt auf- 
steigen für den Be^btUr sind Vorrtphtun^ß getroffen, 
die die Aufzeichnung der geniÄdiUrb' Bfcpbach!ttm^^a':;%f* 

mügikhen. Der Prinz •beatokftUgL.- auf »einer' Maschtee 

sich das Führemugwi«. m■ erwerben, 

Wi« Spaden T^fcflzeUufig^rr bekannt 
CtevhäCke . r.tnci durch de« Jöütterrordentlichei» 

Bailcmhalte schwewo Orkan di«v Bailonhallen und 
föi Tripolis. Flugt^ugsphuppern in Tripolis zum 
gröfiteb Tfc*lv.zerstört. Nunmehr ist 
durch da- iUlteßf.scjtebei der Bällönhaltehbaü 
lArthür Müller] G. .m, b. H, eine neue Halle in Auftrag 
gegeben, die bereits nach Tripolis geschafft wird. Bei 
rjvr Konstruktion ist von Anfang an damit gerechnet wyr- 
den, daii der Aufbau d*r Halle lediglich durch ungeternu 
Arbeiter beaw« durch Srddaten unter Leitung «Ines deut¬ 
schen Fachmannes arteigen kann, Der Verwcndangu 
zsveck der Halle tm ; Felddienst macht es außerdem w>t- 
wendig, die- Halte leicht transportabel und für «choelien 
Auf- und Abbau «inzurichten. Bei 80 m Langes 26 m 
Rühe iind 31 nj Breite ist die Gerüstkonslruktioo voll¬ 
ständig aus Eisen durdhgeführt« und ivar können die 


nehmen dürfen Jedenfalls hätte er voraussehen müssen 
daö das .Püblikum züsammenströmerr wucde und des¬ 
halb besondere Äb^perrungsmaßregeln nötig gewesen 
wären. Der Beklagte dagegen lehnt? eine Haftung ab. 
da er getan habe, was et überhaupt habe tu« können. 
Das Üftgtück ktö dttreh tibnen nicht tu erwartenden Zu¬ 
fall geschehen, also durch h ö h « r c G e w ä 11 herbei- 
geführt. Von der ersten Instanz, dem Land- 
£ e r i c h 1 § t ut t g a rt , wurde die Klage ab £ e - 

.v .Ösen Ebenso ivar die vom Kläger eingelegte 
Hciü j V Ä g befm O h e r\ a n.d e $ £ e i i c h t S t ü > i - 
gart erfolgtes. In den. Gründen wurde gesagt, der 
V<>r worf s der Beklagte habe die FeröfähB röcht unter - 
nehmen dürfen und da* Publikum Stark er, w^fhed rmü^en. 
sei qnberechtigt. Der Beklagte hsab* e r p r & b l e Be 
ttieotJ r< g % w » ü n * cbp f*i e « gehabt, icqd die Wet ter- 
Jage hab» zu Bedenken keinen Anlaß gegeben. Wehh 
er aueh mit einet N ollandung habe rechnen müssen., 
vo hätte kr sich doch darauf • verlassen, dürfen. -daB' däbei 
kein Uöb&fl vorkäöii w«il er genug Ver&tikerUngsmiUfcl 
milgefeabi häbev und niditari^tHe Hilfe sicher gewesen 
sei. Von dst V er a u k e r u n £ bähe er Wohl 
nehmen dürfen, daß sie auch schlechtem stand¬ 

hielt dt^rm nach deinen EriÄhrungen bei Irüh«r?n f.un- 
düngen liabe für ihn kein Zweite! Vorgelegen, diS die 
Sirherung genügend sei. , Äwdv bei höheret Sorgfalt 
v are mi* Ä b ? p c r r tt ö | s n und W ä r n *i n g c n des 
Publikums uipe VterleUung des Publikums' sicher tttbhf 
-zu vetmeidpn gewrs-en. denn e t* f ü h r u ng$ £ t m ÜM 
- eien W atnuiigeh in s o I c b e n F ä U e u v i> n 
g e r i n f e m VC r er t e. Wenn das Luftschiff sich los- 
gerisÄcm häW, s^I - der Grund dann su däÖ es, 

bevor es &teh beim 'toierx Stoß cmg.es teilt 

von einem zweiten heftigeren gelrüffen - Worden 
utui sich durch die Rebe Wirkung des Windes den 
Hände« der Mänhfccbaften eniriasen bube . Mit solchen 
K^mplikäiteiren »b«r mch’t-xu f^chneft 

btaüeheb, d> übrigens liipht sicher w f äre, daß äüch eine 
vtärkev-e ¥erankeyung widurstandeß hälttc, Feme? habe 
kein Anlaß Vorgelegen, dem erprobten Qbetitigeaielir 
Dü r r noch besondere Anweisungen zu geben. Im ganzen 
titeo sei dem Beklagten ein»«’• Versäuinriiä nicht zur La-at 
zu lege».daß vina Haftung, nach § 631 BGB *nt- 
falte. —; Die isio« machte gegen das Üvteii ^d- 
tefuL tvenb man auch , die ;Frag* ames Aterkcküldens ver^ , 
neinen wolte, so mlwse man vorK^geni. doch eme ijaf- 
tung. &d- Gtund dn sogeaamneo Gelährdungs- 
p r i n z s p s eiiitneten wie B. sogar , gesutz* 

lieh bezüglich- der EUeiabahn >c£rn der Geiährüchkeit 
ihres Betriebes geregelt sei.' Dai RnithsgerUhl 
!r :t abef gleichtelU dtem Beruiungsürteibv bei. Ein' Ver¬ 
schulden des Beklagtem iei wedei bezüglich der unge- 
r.ügerufen V^fankefuog, noch hiflsitihtlich unzureieheuder 
AHsperrnrtg&fnaDregelp gegeben. Eine Anwendung dp 
?<oge nao« teil Gefährd« ngshaHunfi sei eur ln 
den i .;: i, jjeftg’HUn Fällen m o ,> • 

) i £; k, mangeB srdeber Vorschriften hier also gteichJ. 
talfs aitsgeschiosi-et). fÄktenz-cichen VI Sb 1KJ 

Der Btifid O^ideiitsclter Brikftaoben - 
Lieb^tbgrf WtHfre Veränstaltet in <fen 
Tagen vom kl, bi? 29, Januar er m 
Berlin, Unter den Linden 5ö ; bt 
Zollet «lief, «me ö rosst One h «üben- 
äu^slelliitig. xu der - über 600 «.Pigerciste Tauben £c- 
meldtd wurden Von Vereinen ood Freunden des. ötief- 
taubenspories, u a. von dem Bedtecr Verein lür Luft - 
schfOahri, wurden wart volle Ehr«i preise gestiftet 

Dem Ehrenprasidrüm gehören folgende 11pren an: 
f)r. Br o ck e Jm a nn; Ren t i er Barne wd ? - G rü eh te r * e I d e 
Mäior Groß, Kommandeur v des LüifschihVr-Baiaülan? 
üt\2). ffauptnn 9 p.a a. D, Dr. HOdebtreindf, PoIfjsei^Pra^dfepl 
von Jagowv Chelr^dakicüf vpn Kupfte-r; Oberst Me^ing. 




Große Mültär. 
Brieftauben- 
aosstellung. 


Schivi«ri^ SiArt. (7itlf«hrt d*a Berllaor V. 1. L.) 
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einzelnen Binder ohne Verwendung von Leitern und 
irgendwelchem Rüstzeug unter Zuhilfenahme von Seil¬ 
winden aufgestellt werden. 

Die Flugsport- hat m ^ rer Sitzung vom 13. Januar 
Kommission des den Tennin für den Nordwestdeut- 

Deutschen Lutt- schen Rundflu Ä auf die Zeit vom 2 ■ bis 
fahrer-Verbandes J 4 ' J““ J 912 Veranstalter 

für Hamburg ist der Hamburger Ver¬ 
ein für Luftschiffahrt. 

Als Termin für den großen, beschränk- 
n p. d ten, internationalen Flugwettbewerb 
Cf , Berlin—Wien, den der Verein Deut- 

Berlin Wien. scher Flugtechniker gemeinschaftlich 
mit dem österreichischen Aero-Club 
veranstaltet, ist die Zeit vom 14. bis 25. Juni 
1912 beim Deutschen Luftfahrer - Verband ange¬ 
meldet worden. Die Flugstrecke wird über Breslau 
führen. Zum erstenmal ist bei einem so großen Ueber- 
landflugwettbewerb die Bedingung gestellt, daß Pas¬ 
sagiere mitgenommen werden. Wie wir erfahren, hat der 
niederösterreichische Landtag 30 000 Kronen für diesen 
Wettflug bereits bewilligt. 

Der Protektor des Zuverlässigkeits- 
Prinz Heinrich- flugs am Oberrhein hat jetzt den 
Preis ersten Ehrenpreis für diesen Wett- 

der Lüfte. bewerb gestiftet, der dem Sieger zu¬ 
fallen soll. Der Preis ist als Wander¬ 
preis gedacht und muß zweimal von demselben Be¬ 
werber gewonnen werden, bevor er in dessen endgül¬ 
tigen Besitz übergeht. Die Trophäe wird nach eigenen 
Angaben des Prinzen Heinrich von Bildhauer Korschmann 
ausgeführt. 


Im Haag hat sich ein Komitee gebildet, 
Fi Weitfind das * n ^ er zwc it cn Hälfte des Monats 

n * Juli einen Wettflug durch Holland ver- 

dnrch Holland. anstalten wird. Es sind hierfür bereits 
Preise in Höhe von 25 000, 10 000, 5000 
und 4000 Mark ausgesetzt worden. Der Flug erfolgt in 
fünf Teilstrecken vom Haag nach Rotterdam, Venloo, Nim¬ 
wegen, Groningen, Amsterdam und wieder nach dem 
Ausgangsorte zurück. 

das im vorigen Jahre von dem Ameri- 
Das Gordon- kaner Weyman in England gewonnen 
Bennett-Rennen wurde, wird in diesem Jahre wieder in 
der Flugzeuge, Amerika abgehalten werden. Für die 
Veranstaltung ist ein Gelände in der 
Nähe von Chicago in Aussicht genommen, wo das Rennen 
voraussichtlich Ende September stattfinden wird. Das 
Flugfeld hat einen Umfang von 3% engl. Meilen und 
ermöglicht die Anlage genügend breiter Kurven, so daß 
auch die Flieger mit den schnellen Maschinen weniger 
behindert werden. 


Berichtigung zur Zusammenstellung der „Opfer der 
Flugkunst“ Nr. 26 der „Deutschen Zeitschrift für Luftschiff¬ 
fahrt“. Nach authentischen Nachrichten der japanischen 
Militärbehörden sind die beiden japanischen Fliegeroffiziere 
Hauptmann Tokugawa und Leutnant Ito nur verletzt, 
nicht tödlich verunglückt, dementsprechend ändern sich die 
Schlußzahlen der Zusammenstellung wie folgt: 101 verun¬ 
glückte Piloten, 11 verunglückte Passagiere, 112 zusammen 
verunglückt; im Jahrq 1911 verunglückten dementsprechend: 
68 Piloten, 8 Passagiere; 76 zusammen. 


---BESa-*- 

ZEITSCHRIFTENSCHAU. 

Fine Uebersicht der hier behandelten Zeitschriften mit genauen Angaben erfolgt voraussichtlich im Aprilheft. 


1. Wissenschaftliche Luftfahrt 

Jarolimek, A. Die Versuche Wrights in Beziehung 
zu denen Lilienthals. „Fachzeitung HP". VI. 
2. 19. ill. Die dem Winde innewohnende hebende 
Kraft wird nach den Lilienthalschen Veröffentlichungen 
besprochen, besonders mit Hinweis auf die Relativ¬ 
bewegung. Beispiele bei schräg aufsteigendem Wind. 
(Forts.) 

dto. VI. 3. 19. ill. Der Schwebeflug in horizontal streichen¬ 
dem Wind wird durch dessen auf und absteigende 
Wellen erklärt, von denen der Vogel geschickt nur die 
ersteren benutzt. Die Wrightschen Versuche sind nicht 
maßgebend, weil sie von einem Sandhügel ausgingen, 
der sicher einen aufsteigenden Luftstrom hervor¬ 
gerufen hat. 

2. Fessel- und Freiballone. 

Der Ballon „Salzburg“ verschollen. Oberleutnant 
Werner verunglückt. „Wien. Luft-Zeit." XI. 2. 17. 
Zusammenstellung der wichtigsten Berichte über den 
Ballon und dessen vermutliche Fahrt. 

3. Luftschiffe. 

Vom französischen Luftschiffbau. „Deutsch. Offizier¬ 
blatt“ XVI. 1. 10. Es wird der Meinung entgegen¬ 
getreten, Frankreich stehe an Zahl der Luftschiffe hinter 
uns; lediglich die Höchstleistungen bleiben hinter unseren 
zurück. Zusammenstellung der Schiffe mit ihren Haupt¬ 
abmessungen. 

4. Flugzeuge. 

Pillet, L'a6roplane Sloan. „Revue frans, constr. auto". 
VII. 23. 262. ill. 

The Eiane biplane. „Aircraft" II. 10. 346. ill. Der obere 
Tragflügel ist durch Fußhebel zu heben und zu senken. 

Useful Hints given Biplane builders. „Aero America“. 
III. 10. 204. ill. 


Ter beveiliging van oliegers. „Avia“ I. 13. 187. ill. 
Pendel, Hilfsflächen, Fallschirmkonstruktionen und ihre 
Wirkung an Modellen. 

5. Motoren. 

Popper, St. Motorenkunde für Flugtechniker. 
„Oesterr. Flug-Zeitschr." 1912. 1. 21. Fortsetzung eines 
längeren, sehr instruktiven Aufsatzes. 

6. Propeller. 

Reißner, H. Studien zur Berechnung und plan¬ 
mäßigen Prüfung der Luftschrauben. Forts, aus 
dem vorigen Jahrgang. „Zeitschr. f. Flugt. u. Motorl.“ 

m. 1. 1. 

7. Sonstige Details. 

Edelstein, F. Neuere Ideen und Beiträge zur auto¬ 
matischen Flugzeugstabilisierung. „Fachzeitung 
HP“. VI. 3. 21. ill. Als Anregung zum weiteren Ausbau 
werden verschiedene Erfindungen besprochen, die der 
automatischen Erhaltung der Stabilität dienen. Pendel¬ 
aufhängung des Sitzes, Anwendung des Systems Doutre 
auf die Seitenstabilität, elektromagnetische Induktion 
und ein System von Fühlflächen. 

8. Tier- und Pflanzenflug. 

Donalies, H. Leonardo da Vincis Flugtheorie. 

„D. L. Z." XVI. 1. 8. ill. (Forts.) 

9. Militärische Luftfahrt 

Quittner, V. Die Flugzeuge vom Wettbewerb des 
französischen Kriegsministeriums. „Z. f. Flugt. 
u. Motorl.“ II. 24. 307. ill. 

dto. III. 1. 5. ill. In beiden Aufsätzen werden die Flugzeuge 
und ihre Einzelheiten genau besprochen, ohne daß 
jedoch Vorschläge zur Veränderung angeführt werden. 
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Päteo tschau 


Industrielles 


Fr euch army Le«t& effecL lau di Hg yjear de sign. 
„Aero America** 1|K tö. 1%. ill 

The Ireneh Military Aeropiane Compeutiori and 
desertption öf machtnes ent$red. ^Aircraft“ 1L 
TO, 336. .11. 

10. Mftxiae uad Luftfahrt 

D»e Heereallugzeug;« in England ..De^t^ch. Offizier - 
blatt M XVI. 2. 33. Nach den öüUan di sehen Erfolgen 
wird in England intenMv aai Ausbau des Flugwesens 
gearbeitet. Für da* MameflügWesen wird sdn<? Trennung 
in Hocltsec- msd Küsten flugreug v^r^eschligtca. 

1L Kh£t^w&f«& 

Wedemeyer, A- la^teumcnt zur Au ertutvö van 
Oestirnshobenhe^bachtöngen in der Karte. 
„Xeitachr:. i Flugt.m Motorl“ ÖL L 3, ill. Verfasser 
triti wegen der h&chiigrreichbar&n Seharle für die 
«tereoifraphisfhc Karte lüirir' jf.ibt «t«?ö ge^ücb fliehen 
U-elrerblidk über die verschiede«^ M/rfej&fni nach der 
theoretischen Gran d löge, folgt eint Bdschreihuijg des 
tttsttuffiehls und »einer AnwÄrtdjuig« 


12- Rechtsfragen. 

Wehbetg, H- Die interparlamentarische Union urtd die 
Regelung des Luftkrieges. „D. L, 2.“ XVI. Tv IQ’ 

13, Biographien« 

Wer ‘ist der Erihodfe* Äer • F|ächeö.y^rwi»’dM«i^; 
„ Flugsport” IV. 2. 41 * iU. Die Auffindung de* Manuskripte* 
Louis Aloudkfds hat «weifelsftei öaehtfewiesep, da8 den 
Wights nchsjn den Ldienth&l&cheß Arbeiten auch die 
Mouillärd^durn Versuche bekannt gewesen sind, und 
daß sie di? Ffächenverwiadung '«»hier von letzterem 
übernommen haben* Bruchstücke der Briefe sind ab- 
gedruckt« 

14. Sport Fahrtbcschr^ibtu3gen t Flüge. 

Vorn'. Kon&taß in Rom. „Wien. L«,*ft-2etb” XI X l. 

Der M Sc helin‘Preis. .,,Wle«v LufL£eiF‘ XL 1- 6. iÜ. 
Genauer Bericht mit • den. Seii^o des Von" 

Emmanuel Hgfon., 

Ein 7i e u er Welt r &k or d, 2040 km im 

„Wien, Lüfter XL 2. 20- 


PATENTSCHAU 


Mehreren aus den Verbands- und Leserkreisen, eingelsufenen Wünschen Folge leistend, wird voni nächsten Hef^ an unter 
dieser Rubrik eine Uebersicht derjenigen Patente, veröffentlicht, die für die Luftfahrt von Interesse sind. Es ist beaNivhtigb 
zunächst nur kurz die erteilten Patente anzugebeu und nur die wichtigeren Patenterteilungen durch eine Besprechung 

mit Abbildungen hervorstiheben 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die Fltigmäschinen der ; fiel de n Firmen 
Von der Pariser Älbatfoswetke. Berlin und, Aviatik. 
Luftfahrzeug-Aus* Mülhausen v die allein auf der Aus¬ 
steifung. stetlutfg Deutschland v^Kmten, er* 
weckten bei .Ulen Besuchern däsgrSbt# 
intmsse. Unct mit Recht, denn cs waren vollendet chocb- 
gearbeitete Apparate, die alle Ne irc-ruiigen ds-r Fiugzeug- 
technik hinsichtlich ihrer Ausrüstung aulWie^Vn, So fehlte 
an ihnen auch nicht der bekannte M*reII 
„Pbylax**, der, wi< ;dem' .Fahnk&ht*ift t • der Firma Wtlhd-n 
Mvrellf TächpA^eterW^k^ Leipzig 26a...-durch viek Zeugnisse 


bestätigt- wurde, für jeden Flieger zur Kontrolle der Motor- 

j^>heÜ önif«thehrlb?h ;*sL- 

Obige Abbildung zeigt den im Pariser Aerm Salon au«- 
gesteht gewesenfn -Findecker der ,,BrUi$h and 

Cbjouiäi 'Avmplme • C’cinptfftf *N Ör&’«cd (England), welcher 

am 12, April 19H dU Repe London.Paris .mit einem. 

agier. in 3 Stunden 56’Min. zurücklegte {Spannweite 
tt>,25 Ri, Länge 7 m, Gewicht 290 kg). Es sei nbeti darauf 
■jhingtfwiwui-daß diese #'.Flugzeug vom öog}irci»Ah ; Kriegs- 
minlstenum angekauft wurde. 
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VERBANDS-MITTEILUNGEN. 


1. In einem Schreiben vom 4. Januar ds. Js., Nr. 566, 
12. 11. A. 7, nimmt das Kgl. Pr. Kriegsministerium Veran¬ 
lassung, auf den Erlaß vom 12. Januar 1911, Nr. 251. 
1. 11. A. 7 hinzuweisen, von dem wir die Verbandsvereine 
in unserem Rundschreiben vom 20. Januar 1911, B. Nr. 929, 
in Kenntnis setzten. Danach sind alle Gesuche von Ver¬ 
bandsvereinigungen um Unterstützung und Bewilligung 
von Lotterien nicht den Behörden direkt einzureichen, 
sondern stets durch den D. L. V., dessen vorherige fach¬ 
technische Beurteilung der Gesuche von den Behörden 
verlangt wird. Wir ersuchen wiederholt dringend, diesem 
in dem genannten Erlasse ausgesprochenen Wunsch nach¬ 
zukommen, andernfalls die Erledigung der Gesuche eine 
sicher nicht gewünschte Verzögerung erleidet. 

2. Gemäß Bestimmung der Ausschreibung des 
D. L. V. für die Verbandsmedaille für die weiteste und 
für die an Dauer längste Fahrt in einem Freiballon und 
auf einem Flugzeug (siehe Heft 25 u. 26 vom 14. u. 28. 
Dezbr. 1910, Jahrg. XIV, und Heft 3 vom 8. Februar 1911, 
Jahrgang XV der Deutschen Zeitschrift für Luftschiffahrt) 
sind die Bewerbungen um die Medaillen bis zum 1. Fe¬ 
bruar 1912 durch die Verbandsvereine beim Verband ein¬ 
zureichen. — Wir ersuchen deshalb bis zu dem genannten 
Termin um Einsendung der Unterlagen nach den Be¬ 
stimmungen der Ausschreibungen. 

3. Das gemäß Zr. C/26 der Freiballonbestimmungen 
des D. L. V. vom 8. Oktober 1911 bei Freiballonfahrten 
mitzuführende Verbandzeug — zusammengestellt nach An¬ 
gaben des Herrn Stabsarzt Dr. Koschel und von der 
Freiballonabteilung zur Einführung bestimmt — ist von 
der Firma Paul Hartmann, Verbandstoffabrik, 
Berlin O. 27, Blankenfeldestraße 9, Telegramm¬ 
adresse: Amputation, Berlin; Telephon: Amt Königstadt, 
4345, zu beziehen. 

Das Verbandzeug besteht aus dem kleinen Verband¬ 
päckchen für kleine Wunden und dem großen Verband¬ 
päckchen für größere Verletzungen; Preis 1,60 bczw. 
3,30 Mk. pro Päckchen, ausschließlich Porto. Zum Er¬ 
gänzen können Einzelteile (Militärverbandpäckchen) zum 
Preise von 25 Pfg. bezogen werden. Die Haltbarkeit der 
Verbandstoffe ist eine fast unbegrenzte. Eine Gebrauchs¬ 
anweisung ist jedem Päckchen eingefügt (vergl. Koschel: 
„Das für Freiballone vorgeschriebene Verbandzeug“, 
Seite 30). 

4. An Stelle der bisherigen Landungsmeldekarten für 
Ballonfahrten sind Kartenbriefe nach dem Schema der im 
Amtsblatt laufend veröffentlichten Fahrtberichte an die 
Verbandsvereine ausgegeben. — Wir ersuchen fortab nicht 
mehr die bisherigen Karten, sondern nur die neuen Karten¬ 
briefe zu Landungsmeldezwecken an das Amtsblatt zu 
verwenden. 

5. In den Verband ist aufgenommen: 

MannheimerFlugsport-Club, E.V., Mann¬ 
heim, gegr. 31. März 1911. 

6. Flugführerzeugnisse haben erhalten am 9. Januar 

1912: 

Nr. 147. Schüpphaus, Heinrich Ernst, Lindenthal b. 

Leipzig, Bahnhofstr. 8, geb. am 23. Febr, 1888 
zu Elberfeld, für Eindecker (Grade), Flugplatz 
Lindenthal. 

Am 11. Januar 1912. 

Nr. 148. Michaelis, G. A„ Johannisthal b. Berlin, 
Parkstr. 18, geb. am 30. April 1890 zu Berlin, 
für Zweidecker (Albatros), Flugplatz Johannis¬ 
thal. 
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Nr. 149. Friedrich, Alfr., Ingenieur, Berlin-Schöne¬ 
berg, Kolonnenstr. 53, geb. am 18. März 1891 
zu Schöneberg, für Zweidecker (Wright), Flug¬ 
platz Teltow. 

Am 15. Januar 1912. 

Nr. 150. Breton, Raymond Arthur, Techniker, Gond- 
rexange, Bez. Lothringen, geb. am 31. Juli 1891 
zu Gondrexange, für Zweidecker (Aviatik), 
Flugfeld Mülhausen i Eis. 

Nr. 151. Eberhardt, Alfred, Ingenieur, Karlsruhe 
i. B., Karlsstr. 20, geb. am 23. November 1884 
zu Karlsruhe i. B., für Zweidecker (Aviatik), 
Flugfeld Mülhausen i. Eis. 

Nr. 152. Stiefvater, Otto, Müllheim i. B., geb. am 
22. März 1890 zu Müllheim i. Baden, für Zwei¬ 
decker (Aviatik), Flugfeld Habsheim. 

Nr. 153. Faller, Artur, Kaufmann, Schönau i. Withal, 
Baden, geb am 7. Dezbr. 1887 zu Schönau i. W., 
für Zweidecker (Aviatik), Flugfeld Habsheim 
i. Eis. 

7. Zu den Gordon - Bennett - Ausscheidungsfahrten 

sind folgende 26 Nennungen eingegangen und als den in 
Heft 23, Jahrg. XV, Nr. 1 bekanntgegebenen Bedingungen 
entsprechend von der Freiballonabteilung bestätigt: 

1. Major v. Abercron, Mülheim a. Rhein; 2. Professor 
Dr. v. d. Borne, Krietem b. Breslau; 3. Hauptmann Eber¬ 
hard, Wiesbaden; 4. Rittmeister a. D. Freiherr Gayling 
v. Altheim, Berlin; 5. Richard Gerhardt, Gera-Reuß; 
6. Otto Korn, Dresden; 7. Ingenieur Lehnert, Dresden; 
8. Professor Milarch, Bonn; 9. Direktor Otto Neumann, 
Frankfurt a. M.; 10. Freiherr v. Pohl, Hamburg; 11. Ober¬ 
postsekretär Schubert, Berlin; 12. Oberleutnant Stach 
v. Goltzheim, Crefeld; 13. Assessor J. Sticker, Berlin; 
14. Dr.phil.Bröckelmann, Berlin; 15. A.Dierlamm, Stutt¬ 
gart; 16. Ferd. Eimermacher, Münster i. W.; 17. Dr. 
H. Elias, Berlin; 18. Oberleutnant Ern st, Neubreisach i. Eis.; 
19.Knappschaftsdirektor Dr.Heimann, Bochum; 20. Fabrik¬ 
besitzer H. Hiedemann, Köln; 21. Oberleutnant Hopfe, 
Münster i. W.; 22. Leutnant Krey, Graudenz; 23. Paul 
Merzbach, Frankfurt a. M.; 24. Oberleutnant Riemann, 
Naumburg a. S.; 25. Leutnant Roenneberg, Wilmersdorf; 
26. Gustav P. Stollwerck, Köln. 

In Ergänzung bezw. Abänderung der Bekanntmachung 
in Heft 23, Jahrg. XV, Nr. 1, hat die Freiballonabteilung 
für die Ausscheidungsfahren die folgenden Bestimmungen 
festgesetzt: 

a) Es finden zwei Gruppenausscheidungsfahrten und 
eine Stichfahrt statt, die ersteren gleichzeitig am 
Sonntag, 28. April 1912, in Dresden und Leipzig, 
veranstaltet vom Königl. Sächsischen und vom Leip¬ 
ziger V. f. L., die letztere in Breslau, veranstaltet 
vom Schlesischen V. f L., nach Wahl desselben an 
einem der Pfingsttage (26. oder 27. Mai) oder Sonn¬ 
tag, den 2. Juni. 

b) Die Ausscheidungsfahrten sind Weitfahrten ohne jede 
zeitliche und örtliche Beschränkung. 

c) Für die Ausscheidungsfahrten wird kein Meldegeld 
erhoben. Gas und Bedienungsmannschaften werden 
kostenlos gestellt. Außerdem sind die veranstaltenden 
Vereine ersucht, für je drei gemeldete Ballone einen 
Ehrenpreis zu geben. Zugelassene Ballongröße 
Kl. IV. 

d) Die Wahl der Startzeit bleibt den veranstaltenden 
Vereinen überlassen, so zwar, daß die Startzeit für die 
beiden Gruppenfahrten in Dresden und Leipzig die¬ 
selbe ist. 
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e) Die genannten Führer sind in zwei Gruppen aus¬ 
gelost und zwar 1—13 für die Dresdener, 14—26 für 
die Leipziger Gruppenfahrt. Die Freiballonabteilung 
behält sich bei ungleicher Beteiligung an den beiden 
Fahrten einen Ausgleich durch Auslosung vor. Im 
übrigen, ist Austausch der Führer untereinander nicht 
gestattet. 

f) Die Zulassung von Teilnehmern außer Konkurrenz 
ist nicht gestattet. 

g) Die Anzahl und Personen der Führer für die Stich¬ 
fahrt werden in der Reihenfolge der Ergebnisse 
aus der ersten Hälfte der Teilnehmer jeder 
Gruppenfahrt von der Freiballonabteilung bestimmt. 
Bei ungerader Beteiligung wird die Hälfte nach oben 
abgerundet berechnet 

h) Als Vertreter des D. L. V. bei der Gordon-Bennett- 
Wettfahrt ist der letztjährige Sieger Herr Ingenieur 
Ger icke bestimmt. Ferner behält sich die Freiballon- 
abteilung die Wahl des Herrn Leutnant Vogt ohne 
Teilnahme an den Ausscheidungsfahrten vor. 
Der bezw. die übrigen Vertreter werden nach den 
Ergebnissen der Stichfahrt aus der ersten Hälfte der 
Teilnehmer von der Freiballonabteilung bestimmt. 

Der Vorsitzende d. Freib.-Abt.: 

I. V.: gez. Dr. Bröckelmann. 


9. Verbandsflagplätze. In Gemäßheit der durch die 
7. ordentl. Jahresversammlung der F. A. I. in Rom für das 
neue Reglement in Aussicht genommenen Bestimmung, 
nach welcher künftighin Flugveranstaltungen nur auf 
Flugplätzen oder -feldern, die von der Sportmacht des 
betr. Landes anerkannt sind, stattfinden dürfen, hat die 
Flugzeugabteilung die folgenden Bestimmungen erlassen: 

1. Flug Veranstaltungen dürfen nur auf Verbands¬ 
lugplätzen oder auf für jeden einzelnen Fall vom Ver¬ 
band genehmigten Flugfeldern stattfinden. 

2. Verbandsflugplätze sind Flugplätze, die vom Ver¬ 
band als solche auf Antrag eines Verbandsvereins an¬ 
erkannt sind. 

3. Der Antrag auf Anerkennung eines Verbands- 
flugplatzes muß künftig von allen ortsansässigen Verbands¬ 
vereinen gemeinschaftlich eingereicht werden; sollte Ein¬ 
stimmigkeit über den anzuerkennenden Flugplatz nicht 
erzielt werden, so hat jeder Verein seinen begründeten 
Antrag dem Verband einzureichen, der dann endgültig 

entscheidet. 


4. Der Verband erläßt in jedem Falle einer Aner¬ 
kennungsanmeldung vor seiner Entscheidung eine Be¬ 
kanntmachung in dem Amtsblatt über den vorliegenden 
Antrag mit der Aufforderung an die Verbandsvereini- 
gungen, etwaige Einsprüche binnen einer Frist von einem 
Monat — vom Tage des Erscheinens der betreffenden Be¬ 
kanntmachung gerechnet — schriftlich bei dem Verband 
einzureichen, widrigenfalls sie keine Berücksichtigung 
finden können. 

5. Die Größe des hinderaisfreien Fluggeländes muß 
etwa 500X800 m betragen. 

6. Wo Verbandsflugplätze vorhanden sind, dürfen Ver¬ 
anstaltungen nur auf ihnen stattfinden. Ihre Abhaltung 
darf nur aus wichtigen Gründen versagt werden. 

7. Verbandsflugplätzen kann ihre Eigenschaft als 
solche unter Innehaltung einer höchstens einjährigen 
Frist vom Gesamtvorstand nach Gehör der Flugzeug¬ 
abteilung entzogen werden, wenn sie entweder den An¬ 
sprüchen an einen Flugplatz nicht mehr genügen und 
innerhalb einer ihnen vom Vorstand gesetzten Frist nicht 
Abhilfe schaffen, oder wenn sich deren Leitung eines 
groben Verstoßes gegen die für den Flugbetrieb und die 
Ordnung auf Verbandsflugplätzen bestehenden oder noch 
zu erlassenden Verbandsvorschriften zuschulden kom¬ 
men läßt. 

Als Verbandsflugplätze sind aner¬ 
kannt: 

1. Berlin-Johannisthal, 2. Leipzig- 
Lindenthal, 3. Weimar. 

Anerkennungsanmeldungen liegen vor: 

1. Vom Bayrischen Aero-Club für den 
Flugplatz Neufreimann bei München. 

2. Vom Frankfurter V. f. L. für den Flug¬ 
platz am Rebstock, Frankfurt a. M. 

3. Vom Hamburger V. f. L. für den Flugplatz 
Fuhlsbüttel-Gr. Börstel. 

4. Von der Rheinisch - Westfälischen 
Motorluftschiff-Gesellschaft für den Flug¬ 
platz Nienhausen bei Essen-Gelsenkirchen. 

5. Vom Schleswig-Holsteinischen Flie¬ 
ger-Club für den Flugplatz Kronshagen, Kiel. 

6. Vom Verein für Flugwesen Mainz, für 
den Flugplatz „Großer Sand“ bei Mainz. 

7. Vom V. f. Motorluftschiffahrt in der 
Nordmark für den Städt. Sport- und Spielplatz, Kiel. 

gez. Hildebrandt. 




DIE VEREINE DES DEUTSCHEN LUFTFAHRER - VERBANDES. 


L Aachener V. f. L., —. Aachen, Kurhaus, F. 219, T.-A. 
Luftverein Aachen. 

2. Akademie für Aviatik, —, München, Max-Joseph-Str. 9. 

3. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, —, München, 

Friedrichstr. 20, F. 31736, T.-A. Adaclub 

4. Anhaltischer V. f. L. (E. V.), M, Dessau, Antoinetten¬ 

strasse 22 a, F. 37, T.-A. Luftschiffahrt-Dessau. 

5. Augsburger V. f. L. f (E. V.), S, Augsburg, Maximilian¬ 

strasse A 26. F. 130. 

6. Automobil- und Flugtechnische Gesellschaft (E. V.), 

—, Hauptverein Berlin, Nürnberger Platz Nr. 5, 
Bezirksverein Frankfurt a.M., Höchsterstr. 1. 

7. Bayerischer Aero-Club (E. V.), S, München, Friedrich- 

Straße 321, F. 32370. 


Anmerkung; K = Kartell des Kaiserlichen Automobil - Clubs und 
Kaiserlichen Aero-CIubs. M = Mitteldeutsche Vereinigung des Deutschen 
Luftfahrer-Verbande*. N = Nordwesttf ruppe des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes. 0 - Ostdeutsche Gruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 
SI ~ Interessengemeinschaft Sächsischer Vereine. S — Kartell Süddeutscher 
Luftscbiffer-Vereioe. SW Kartell Südwestdeutscher Luftschiffer-Vereinc. 


8. Berliner Flugsport - Verein (E. V.), —, Berlin W. 8, 

Jägerstr. 18 (Mehrmann & Puls), F. I, 8933, T.-A. 
Eisenhammer. 

9. Berliner V. f. L. (E. V.), —, Berlin W. 9, Linkstrasse 25 

(Fuggerhaus), F. Kurfürst 9770, T.-A. Luftfahrt. 

10. Bitterfelder V. f. L. (E. V.), M, Bitterfeld, Weststr. 5, 

F. IV, 65175. 

11. Braunschweigischer V. f. L. (E. V.), NW, Braunschweig, 

Augusttorwall 5, F. 733, 492. 

12. Breisgau-Verein für Luftfahrt (E. V.), SW, Freiburg 

i. Breisgau, Dr. Graff, Rechtsanwalt, Eisenbahnstr. 2, 
F. 1873, T.-A. Breisgauverein Luftfahrt. 

13. Bremer V. f. L. (E. V.), NW, Bremen, Bischofsnadel 12, 

F. 1727, T.-A. Luftverein Bremen. 

14. Bromberger V. f. L. (E. V.), O, Bromberg, Städt. 

Gasanstalt, F. 12. 

15. Chemnitzer V. f. L. (E. V.), Sä, Chemnitz, Johannis¬ 

platz 4, F. 2345. 

16. Deutscher Luftflotten-Verein (E. V.), — , Mannheim 

D 1, 7—8 Hansa-Haus, F. 1730, T.-A. Luftflotten - 
Verein. 
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17. Deutscher Touring-Club (E. V.) f —, München, Pranner- 

straße 24, part. u. I. Stock, F. 2670, 2671, T.-A. 
Touring Club München. 

18. Düsseldorfer Flugsport-Club (E. V.) f —, Düsseldorf, 

Graf-Adolf-Straße 83, HI, F. 7893, 7495, T.-A. Probst- 
Düsseldorf. 

19. Erfurter V. f. L. (E. V.), M, Erfurt, Dalbergsweg 24, 

F. 1016, T.-A. Luftschifferverein. 

20. Flugtechnische Gesellschaft Nürnberg-Fürth, —, Nürn¬ 

berg, Peter-Henlein-Straße 51, F. 3466 (am Freitag 
Club-Lokal 6023), T.-A. Flugtechnische Gesellschaft 
Nürnberg. 

21. Flugtechnischer Verein Leipzig (E. V.) f —, Leipzig, 

Weststr. 28, III, F. 11480, T.-A. Flugtechnischer 
Verein Leipzig. 

22. Frankfurter Fiugsportklub (E. V.), —, Frankfurt a. M., 

Neue Mainzer Straße 76, F. I, 1581, T.-A. Flugsport- 
Club Frankfurt a. M., Neue Mainzer Straße 76. 

23. Frankfurter Flugtechn. Verein (E. V.), —, Frank¬ 

furt a. M., Bahnhofplatz 8, F. 4557, T.-A. Frankf. 
Flugtechn. Verein. 

24. Frankfurter V. f. L. (E. V.), SW, Frankfurt a. M., 

Kettenhofweg 136, F. II, 1142, T.-A. Luftschiffverein 
Frankfurtmain. 

25. Fränkischer V. f. L. (E. V.), S, Würzburg, Kürschner¬ 

hof 6, F. 60, T.-A. Kaufhaus Seißer, Würzburg. 

26. Hamburger V. f. L. (E.V.), NW, Hamburg 26, Colonnaden 

17—19, F. I, 3224. 

27. Hannoverscher V. f. L. (E. V.), NW, Hannover, Lortzing- 

straße 6III, F. 7276, T.-A. Hannoverscher Verein 
für Luftschiffahrt. 

28. Hessischer V. f. L. (E. V.), SW, Marburg a. d. Lahn, 

Casseler Str. 41, F. 342, 52, T.-A. Luftschiffahrt. 

29. Kaiserlicher Aero-Club, K, Berlin W. 30, Nollendorf- 

platz 3, F. Amt Lützow 3605, 5999, T.-A. Aeroclub. 

30. Kaiserlicher Automobil-Club, K, Berlin W. 9, Leip¬ 

ziger Platz 16, F. I. 1481, 1780, 1397, T.-A. Auto¬ 
mobilclub, Berlin. 

31. Karlsruher Luftfahrt-Verein, SW, Karlsruhe, Kaiser¬ 

straße 209, F. 1598. 

32. Kölner Klub f. L. (E. V.), —, Köln, Bischofsgarten¬ 

straße 22, F B. 7773 Ballonplatz, B 134 Flugplatz, 
T.-A. Luftschiff Köln. 

33. Königlich Bayerischer Automobil-Club, —, München, 

Brienner Str. 51, F. 1035, 22552, T.-A. Kaclub. 

34. Königlich Sächsischer V. f. L. (E. V.), Dresden, Sä, 

Ferdinandstr. 3 II, F. 3124. 

35. Leipziger V. f. L. (E. V.), Sä, Leipzig, Markt 1, F. 4504, 

T.-A. Leipziger Verein für Luftschiffahrt. 

36. Lübecker V. f. L. (E. V.), NW, Lübeck, Israelsdorfer 

Allee Nr. 13 a, F. 9067, T.-A. Schiffsmakler Möller, 
Lübeck. 

37. Luftschiffahrt-Verein Münster für Münster und das 

Münsterland (E. V.), NW, Münster i. W., Bureau des 
Verkehrsvereins, Prinzipalmarkt, F. 1326. 

38. Magdeburger V. f. L. (E. V.), M, Magdeburg, Wetter¬ 

warte, Bahnhofstr. 17, F. 1854, T.-A. Wetterwarte 
Magdeburg. 

39. Mannheimer Flugsport - Club (E. V.), —, Mannheim, 

Zahn, Dammstr. 15. 

40. Mannheimer V. f. L. „Zähringen“ (E. V.), SW, Mann¬ 

heim, D 1, 7-8 (Hansa-Haus), F. 1730, T.-A. Luft¬ 
schiffer-Verein. 

41. Mittelrheinischcr V. f. L. y SW, Mainz, Weißenauer 

Straße 15, F. 3820. 

42. Münchener V. f. L. (E. V.), S, München, Friedrich¬ 

straße 321, F. 32370. 

43. Niederheinischer V. f. L. (E. V.), —, Barmen, Hugo 

Eckert. 

44. Niedersächsischer V. f. L. (E. V.), —, Göttingen, Hil¬ 

desheimer Bank, Filiale Göttingen, F. 4, T.-A. 

Hildbankfil. 

45. Nürnberger V. f. L. (E. V.), S, Nürnberg, Marien¬ 

straße 8, F. 282. 


Digitized by Google 


46. Obererzgebirgischer V. L L. (E. V.), —, Schwarzenberg 

i. S., Erla im Erzgebirge, F. 92, T.-A. Sauerstoff. 

47. Oberrheinischer V. f. L. (E. V.), SW, Straßburg i. Eis., 

Blauwolkengasse 21, F. 527, T. - A. Luftfahrt 
Straßburgels. 

48. Oberschwäbischer V. f. L. (E. V.), S, Ulm a. D., 

Promenade 17, F. 626. 

49. Oldenburgischer V. f. L. (E. V.), NW. Oldenburg i. Gr., 

Staulinie 2, F. 135, T.-A. Luftverein Staulinie. 

50. Osnabrücker V. L L. (E. V.) y NW, Osnabrück, Witte¬ 

kindstraße 4, F. 62. 

51. Ostdeutscher V. L L. (E. V.), O, Graudenz, Courbiere- 

straße 34 II, T.-A. Luftschiffer-Verein Graudenz. 

52. Ostpreußischer V. f. L. (E. V.), O, Königsberg i. Pr., 

B. Haborland, Kneiph. Langgasse 81, r. 597, T.-A. 
Luftschiffer-Verein, 

53. Pommerscher V. f. L. (E. V.) y —, Pasewalk (Stettin), 

F. 65, T.-A. Luftschiffahrtverein Pommern, Pasewalk. 

54. Posener V. f. L. (E. V.) y O, Posen, Tiergartenstraße 8, 

F. 163, T.-A. Luftschiffer-Verein. 

55. Rheinisch-Westfälische Motorluftschiff - Gesellschaft 

(E. V.) y —, Essen-Ruhr, Bachstraße 21, F. 7420, 
T.-A. Luftschiff Essenruhr. 

56. Sächs. - Thüringischer V. f. L. y —, Halle a. S. und 

Jena; Weimar, Belvedereallee 5, F. Weimar 622, 
T.-A. Luftverein Weimar, Belvedereallee. 

— Sektion „Halle a. S “ (E. V.) y —, Halle a. S., Mühlweg 10 

undPoststr 6, F. 195, T.-A.Luftschifferverein Halle a.S. 

— Sektion „Thüringische Staaten“ (E. V.) y —, Jena, Weimar, 

Belvedereallee 5, F. 622, T.-A. Luftverein Weimar, 
Belvedereallee. 

57. Schlesischer Aero-Club (E. V.) y 0, Breslau, Schweid- 

nitzer Stadtgraben 29, F. 4365. 

58. Schlesischer Flugsport-Club (E. V.) y O, Breslau, Ohlau- 

ufer 10, F. 10993. 

59. Schlesischer V. f. L. (E. V.) y O, Breslau, Schweidnitzer 

Stadtgraben 29, pt. r„ F. 4365, T.-A. Luftschiffer. 

60. Schleswig-Holstein. Flieger-Club, —, Kiel-Kronshagen, 

Stoldt, Kiel, F. 821, T.-A. Stoldt, Kiel. 

61. Seeoffizier-Luftclub (S. L. C. W.) y NW, Wilhelms¬ 

haven, Peterstraße 80 Q, F. 105 (II. Marine-Inspektion), 
T.-A. Seeoffizier-Luftclub Wilhelmshaven. 

62. Trierer Club f. L. (E. V.) y —, Trier, Nagelstraße 10, 

F. 5, 259, T.-A. Luftschiffclub Trier. 

63. Verein Deutscher Flugtechniker (E. V.) y —, Berlin, 

Motzstraße 76, F.1V, 7036, T.-A. Flugtechn. Motzstr.76. 

64. Verein für Flugwesen in Mainz, —, Mainz, Gr. Bleiche 48, 

F. 383, 2728, T.-A. Flugverein Mainz. 

65. Verein f. L. am Bodensee (E. V.), SW, Konstanz, Zumm- 

steinstraße 11, Schwedenschanze 3a, F. 230. 

66. Verein f. L. Kolmar (Posen) (E. V.), O, Kolmar i. Pos., 

Provinzialbank, Kommanditgesellschaft a. A., F. 47, 
T.-A. Luftschiff Kolmar Posen. 

67. Verein f. L. Limbach (Sa.) u. Umgegend (E. V.), Sä, 

Limbach, Sachsen, Po&tstraße 5, F. 340, T.-A. Lim- 
bacher Luftschiffer-Verein. 

68. Verein für Luftverkehr in Weimar (E. V.) y —, Weimar, 

Erfurter Straße 9, F. 79, T.-A. Luftverkehr Weimar. 

69. Verein für Motor-Luftschiffahrt in der Nordmark 

(E. V.), —, Kiel, Dilsternbrooker Weg 38, F. 5800, 
T.-A. Motor-Luftfahrt. 

70. Vogtländischer V. f. L. (E. V.), Sä, Plauen i. V., Fürsten¬ 

straße 89, F. 62, 2011, 27, T.-A. Luftschiffer-Verein 
Plauen Vogtland. 

71. Westfälisch-Lippischer Luftfahrverein (E. V.) y NW, 

Bielefeld, Petri, Kavalleriestraße, F. 1684. 

72. Westpreußischer V. f. L. (E. V.), 0, Danzig, Stadt¬ 

graben 11II, F. 333, 2294, T.-A. Dr. Schucht, Danzig. 

73. Württembergischer Flugsport - Club, —, Stuttgart, 

Hegelstrasse 4b, F. 4671, T.-A. Alfred Dierlamm, 
Stuttgart 

74. Württembergischer V. f. L. (E. V.) y S, Stuttgart, Am 

Kräherwald 171, F. 2117. 

75. Zwickauer V. f. L. (E. V.), Sä, Zwickau i. S., Haupt¬ 

markt 20, F. 90, T.-A. Luftschifferverein. 
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ZUR GEFÄLLIGEN BEACHTUNG. 

Zur Erleichterung einer schnellen Zusammenstellung der Fahrtenfibersichten sind bereits in den letzten Tagen den 
einzelnen Vereinen Formulare zagegangen, die nach Art der Kartenbriele anstatt der bisherigen Postkarte für die 
Fahrtmeldnng von den Herren Führern za verwenden sind. Wir bitten höilichst, in Zukanit nar noch diese Karten¬ 
briefe benutzen za wollen, damit die einzelnen Fahrt-Tabellen stets im nächsten Heft zur Veröffentlichung gelangen 
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Name 
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Ort 
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der 

Fahrt 

St M. 
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ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

Hamb. V. 

! 

13. 8. 

„Hamburg 1 * 

Frhr. v. Hammerstein, 

Wüstenhöven 

2 21 

34,5 

16,4 

1700 

Fuchsjagd mit Erdgas. 




Neuengamme 

Dr. Parlewitz 



(38) 




Mittelrh. 

16 

27. 8. 

„ Mainz-Wiesba¬ 

Hptm. Eberhard, Ruthe, 

Elm 

7 53 

150 

25 

1900 


V. 



den“, Wiesbad. 

Schneider 



(170) 




Mittelrh. 

17 

30. 8. 

„Mainz-Wiesba- 

H. Deinghaus, Frl. E. 

Gut Roßhof, 

5 

90 

24 

2700 


V. 



den“, Wiesbad. 

Vorberg, W. Funke 

G. Gr.-Heubach 


(120) 




Mittelrh. 

18 

3. 9. 

„Mainz-Wiesba¬ 

Eberhard, Combrink, 

Soden 

2 

40 

25 

1800 


V. 



den", Mainz 

Schultz-Halberstadt 

(Taunus) 


(50) 




Mittelrh. 

19 

11.9. 

„ Mainz-Wiesba¬ 

Hauptm. Eberhard, H. 

Essen 

9 15 

220 

22 

1900 


V. 



den “.Wiesbad. 

Deinghaus, Combrink 



(250) 




Mittelrh. 

20 

16.9. 

„Mainz - Wies¬ 

Hptm. Eberhard, Freiin 

Gerbach 

4 20 

150 

45 

2400 


V. 



baden", Wies¬ 

v.Bleul, Grf. Schmising, 

i. Bayern 


(180) 







baden 

Lt. v. Hachenburg 







Mittelrh. 

21 

19. 9. 

„Mainz-Wiesba- 

Hptm. Eberhard, Frau 

Hirschbach 

8 20 

230 

28 

1800 


V. 



fjen", Mainz 

v. Reppert, Wenzel 

(Thüringen) 


(250) 




Mittelrh. 

22 

29.11. 

„Mainz-Wiesba¬ 

Lt. van Beers, Hptm. 

Eppin gen, 42 km 

6 25 

140 

32 

3150 


V. 



den "«Wiesbad. 

Markert, Arch. Diener 

südLHeidelberg 


(202) 




Oberrh.V. 

7 

3.12. 

' „Graf v.Wedel" 

1 Mj.Frh. v.Oldershausen, 

Winden 

7 35 

66 

14 

1580 

I 




Straßburg 

1 Dr. med. Back, Dr. jur. 

(Pfalz) 


(105) 







! 

Großard.Obering.Nolte 







Chemn. V. 


3.12. 

! „König Friedr. 

Beurmann 

Zwenckau 

5 20 

60 

1 12 

1350 





! Aug."Chemnitz 




(65) 


i 


Mannh. V. 


: 4.12. 

„Lanz-Schütte“ 

Lenders, Oberst v. Eber- 

Haßloch 

3 27 

76 

1 22 

2840 




Rheinau 

, hardt, Bleistein, Zapf 







Augsb. V. 

7 

4.12. 

„Riedinger II" 

j Hptm. Jordens u. Frau, 

Manching 

5 20 

56,5 

— 

i 900 





Gersthoven 

Dir. J. Scherle u. Frau 

bei Ingolstadt 





Mannh. V. 


5. 12. 

„Lanz" 

Dipl.-Ing. W. Bleistein 

Eddersheim 

2 50 

68 

25,8 

1 1000 





' Rheinau 


Wiesbaden 


(70) 




Niederrh. 


6. 12. 

„Neuß" 

St. v. Goltzheim, Ref. 

Dahlhausen 

2 50 

32 

12,7 

2100 ; 

V. 



Düsseldorf 

Schulte-Vieting 



(36) 



Niederrh. 

2 

7. 12. 

„Segler" 

F. P. Defrigger, T uczeck, 

1 Blumendorf 

6 35 

251 

1 41 

1200 

V. 



GöttinCen 

R. Perthes 

bei Oldesloe 


i (270) 



Berl. V. | 

1 13| 

7.12. 

„Otto Lilienthal" 

1 Schubert, Dr. Zschock, 

! Völchow 

5 70 

I 177 

28,5 

1500 




Schmargendf. 

Schmitz, v. Schmettau 

bei Demmin 


(179) 



Bay.Ae.C. 


7. 8. 

„Pettenkofer" 

Ass.Blettschacher,R.-A. 

Burgfarrnbach 

17 10 

156,2 

15,7 

850 

Wissenschaft!. Nachtfahrt. 



12. 

München 

Pündter, D.-I. Schnitzer 

bei Nürnberg 


(270) 



Niederrh. 


8. 12. 

„Bochum“ 

Apoth. Dieckmann, Dr. 

Landhausen 

2 

55 

1 27,5 

3800 | 

V. 



Gelsenkirchen 

Grebe, Weltersbach 




i 


BerL V. 


9. 12. 

„Hildebrandt ~ 

Oberlt. Ricke, Oberlt. 

7 km südw. von 

3 38 

150 

41 

1100 




Schmargendf. 

Manger, Fellingen 

Anklam 





Oberrh.V. 

! 

9. 12. 

„Elsaß" 

Ing. Arbogast, Beurai, 

1 3 km östl. von 

6 7 

390 

65 

2500 


| 


Straßburg 

Leutnant Luge 

Oelsnitz i. V. 


(400) 


!• 

Bitterf. V.j 

15 ! 

10.12. 

„Bitterfeld" 

Rasch, Ass. Bachmann, 

Freienwalde 

5 30 

175 

33 

660 




Bitterfeld 

Mrs. Campbelt-Wood 

a. O. 


(175) 



Braunsch. 

8 i 

10. 12. 

„Braunschweig" 

Suffabeck, Ref. Drießen, 

3 km westl. von 

3 

168 

59 

1900 

V. 



Münster i. W. 

Poetter, Klaverkamp 

Bremen 


(176) 



Münster ! 

1 , 

10.12. 

„Münsterland“ 

Obi. Hopfe, W. Specht, 

Bremervörde 

4 25 

200 

46 

1250 

Tauffahrt des M. 

V. 

i 


Münster i. W. 

W. Hagebeck 



(220) 

i 



Münster i 

i 

10. 12. 

„Münster" 

Eimermacher, Pratze, 

Hammah-Stade 

4 41 

218 

48 

1 1500 

V. 



j Münster 

O. Specht, C. Timper 



(225) 



Vogt!. V. 


10. 12. 

! „Plauen" 

R> Dannermann, 

Drewelow 

6 45 

320 

48 

1200 

i 



| Meißen 

i H. Hassinger 

a. d. Ostsee 


(330) 



Hann. V. ! 


10. 12. 

' „Hannover" 

Fusch, Frau Ramdohr, 

Osterholz 

3 45 

170 

45,3 

1650 




Münster i. W. 

1 Larenz,Dr. Jungjohann 

b. Scharm beck 

1 



i 

Berl V. 


10. 12. 

„Hewald“ 

' Koschel, Goldammer, 

Heinrichshöhe 

7 8 

225 

34 

1560 

| Sehr glatte Landung. 




Bitterfeld 

1 Dr. Ziemßen, Lt. Jacobs 

bei Pakulart 


(235) 




Chemn. V. 

i 

i 

10. 12. 

| „König Friedr. 

Arch. Zapp, Hauptm. 

Schonbach 

j 3 18 

95 

29 

1000 

Außerordentlich ruhige Fahrt. 




Aug. "Chemnitz 

Schulze und Frau 

bei Kamenz 


(97) 


i 

Chemn. V. 


10. 12. 

„Chemnitz" 

Wilisch, Dr. Schwenn, 

Weißig 

4 30 

100 

6 

1200 




Chemnitz 

0. Enge, C. Jüdell 

bei Kamenz 


(120) 



K. Ae. C. 


10. 12. 

„K. Ae. C. IV" 

v, Quast, Dr. Schubart, 

Drahtzig 

9 10 

285 

32,7 

2550 

1 Wissenschaftliche Fahrt. 




(Atlas) 

Dr. Kux, Dr. Weyer¬ 

a. d. Netze 


(300) 






Bitterfeld 

mann, Michaelis 
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2 
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er¬ 
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Höhe 
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- 


St. M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Leipz. V. 

8 

10.12. 

„Leipzig“ 

Dr. Albrecht, Dr. Dünn¬ 

Streitberg bei 

6 

170 

33 

1000 




Leipzig 

haupt, Dr. Schiller 

Fürsten walde 


(195) 




Berl. V. 


10. 12. 

„ Fiedler“ 

Georg N. Lehr 

Unter F. Karls¬ 

5 49 

153 

32 

920 

Alleinfahrt. 




Schmargendf. 

bach b.Gollnow 


(184) 




Münster. 


10. 12. 

„Osnabrück“ 

Obliv.Bastineller, R.-A. 

Höftgrube 

4 50 

220 

47 

1340 

V. 



Münster 

Berrenberg, Fleisch¬ 
mann, Nassauer 


(235) 




Nr. V. 


10. 12. 

„Gelsenkirch." 

Dr. Möller, cand. jur. 

Boren 

7 15 

400 

55 

2000 




Gelsenkirchen 

Wilhelm 

bei Schleswig 






Vogtl. V. 


10. 12. 

„Plauen“ 

R. Gerhardt, Hassinger, 

Löthein 

2 40 

85 

30 

1240 




Zwickau 

R. Dannemann, Anhot 

bei Meißen 


(92) 



Württ. V. 

33 

10.12. 

„Friedrichshaf.“ 

A. Gesenius, Privat- 

Schwarzenfels 

6 

173 

33 

1650 




Geisberg 

gelehrter 



(197) 



Württ. V. 

34 

10. 12. 

„Württem¬ 

H. Euting, H. Herdegen, 

Marktbreit 

4 25 

116 

26,34 

1750 




berg II“ 

Ad.Kümmerle, Kacnler 

(Bayern) 





Berl. V. 


10. 12. 

„Braunschweig“ 

Lutterbeck, Driesser, 

3 km westl. von 

3 

168 

39 

1900 




Münster i. W. 

Poetter, Klaverkamp 

Bremen 


(176) 



Nachtfahrt. 

Oberrh.V. 


14. /15, 

„Elsaß“ 

A. Weber, Oblt. Jacobi, 

Attervoort 

7 37 

245 

40 

1300 



12. 

Metz 

v. Bottemer, Dr. Back 

(Holland) 


(250) 


1 

Niederrh. 


17. 12. 

„Neuß“ 

Dr. Heimann, v. Bren¬ 

Gesmold 

3 30 

150 

50 

1500 


V. 



Düsseldorf 

tano, Frau v. Brentano, 
Herr Diekmann 

bei Osnabrück 






Niederrh. 


17. 12. 

„Clouth II" 

J. Sehl 

Höllenstein 

4 

171 

43 

1400 


V. 



Düsseldorf 


(Lippe-Detm.) 






Kgl. Sä. V. 


17. 12. 

„Hilde" 

F. Bertram 

Lautzschen 

2 56 

88 

29 

2100 




Zwickau 




(95) 




Mü. V. 


17. 12. 

„Münsterland“ 

A. Henze, O. Gerlach, 

Seth (Holst.) 

6 50 

276 

40 

925 





Münster 

H. Wolftseim 


(268) 




Niederrh. 


17. 12. 

„Elberfeld“ 

P. Stollwerck, Tellering, 

Versmold 

3 10 

135 

45 

800 

HI. Preis? 

V. 



Düsseldorf 

H. Ludwig, A. Hauth 

b. Bielefeld 






Nbg. V. 


17. 12. 

„Lauf a. P." 

F. Wölfel, H. Pirner, 

Forstlahm 

4 

67 

17 

1100 



Ottensoos 

Chr. Holzhausen j 






Berl. V. 


17. 12. 

„Hewald“ 

Ass. Sticker, Th. Bauer, | 

Rhemjow ' 

5 

78 

15 

1300 ; 




Schmargendf. 

Frau Baring i 

(Neumark) 

i 




Berl. V. 

17. 12. 

„Hildebrandt“ 

Dr. Koschel, Lt. Jacobi, j 

Guhden 

6 45 

84 

-— 

1600 


; 

Schmargendf. 

Lt. Grohnwald, v.Forell 

am Mohrinsee 


(87) 



Sä. Th. V. 

i 17. 12. 

„Thüringen“ 

R. Gerhardt, Gerz, R. 

2 km nörd|ich 

6 20 

130 

22 

1700 




Schleiz 

Baumann, Frau Bau¬ 
mann, C. Baumann 

H. Kaulen, Schulte V.,W. 

Lommatzsch 


(145) 



Niederrh. 


17. 12. 

„Essen“ 

Berwicke 

3 25 

100 

30 

2950 

V. 



Düsseldorf 

Bergmann, Hoffmann 

(Kr. Soest) 


(120) 



Niederrh. 


17. 12. 

„Schröder“ 

Dr. Möller, W. Bonn, 

Bielefeld 

3 50 

140 

55 

1500 

V. 



Düsseldorf 

Westkott, Ruhland 





i 

Bitterf. V. 


17. 12. 

„Bitterfeld“ 

Dr. F. Giese, Dr. Koppe, 

Dahmsdorf 

7 36 

157 

21,6 

850 





Bitterfeld 

H. Mahnke, W. Wodak 

(Mark) 


.(164) 




Mannh. V. 


17. 12. 

„Lanz-Schütte“ 

Oblt. Lenders, Frau H. 

Gelnhausen 

5 

100 

20,7 

1580 





Rheinau 

Köchling, F. Engelhorn 



(103) 




Niederrh. 


17. 12. 

„Abercron" 

Droholl, Otto, Dr. 

500 m südl. von 

3 8 

147 , 

47 

970 


V. 



Düsseldorf 

Weiter, Frau Hultsch 

Allendorf 






Berl. V. 


17. 12. 

„Fiedler" 

Lt. Kuverzer, Lt. Unger 

Karras b. 

5 57 

150 

26 

850 





Bitterfeld 

Weichensdorf 


(155) 




Niederrh. 


17. 12. 

„Prinz Adolf“ 

v. Abercron, Hultsch, 

Halle 

3 32 

148 

41,8 

900 


V. 



Düsseldorf 

Frauv.Wille, Schröder 






Niederrh. 


17. 12. 

„Prinzeß 

Lt. v. Goltzheim, Frau 

Burgsteinfurt 

2 39 

110 

45,1 

700 


V. 



Viktoria“ 

Tellering, Hauptm. 


(120) 







Düsseldorf 

Böhmer, Lt. Dorandt 







Leipz. V. 


17. 12. 

„Leipzig“ 

A. Gaebler, Dr. Mothes, 

Falkenberg 

5 50 

110 

18 

1000 


Augsb. V. 



Leipzig 

F. Saupe, H. Appel 

b. Uckro 


I 


1 


17. 12. 

„Gersthofen II" 

Dr. Martin 

Katzenloch 

3 15 

; 73 

20 | 

1220 ! 



Saarbrücken 


(Hunsrück) 






Niederrh. 


17. 12. 

„Düsseldorf II" 

Amtsr. Krüger 







V. 



„Schröder" 

Ger.-Ass. Dr. Möller 










„Neuß“ 

Dir. Dr. Heimann 

Münster 

! 








„Prinz Adolf" 

„Abercron" 

„Essen“ 

Maj. v. Abercron 

Dr. Groll 

H. Kaulen jr. 

bis in die 
Gegend 

_ 


_ 

_ 

„Düsseldorf 11“ I. Preis 
„Bochum“ II. Preis 




,"Elberfeld“ 

P. Stollwerck 

nördlich 

1 




„Schröder“ III. Preis 




„Prinz. Viktoria“ 

Lt. v. Goltzheim 

Cassel 

! 








„Bochum" 
i ab Düsseldorf 

A. Blanckertz 


i 





Trierer C. 


17. 12. 

„Trier" 

Hptm. v. Müller, Loh¬ 

Lippramsdorf 

| 4 15 

320 

76 

1020 





l Metz 

müller, Jacobi, Koch 

| b. Haltern 

1 

; (340) 

1 
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Name 

des 

Vereins 

Lfdc. Nr. der Fahrt 
in 1911 

Tag 

Name 

des Ballons' 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch¬ 

schnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

Wiirtt. V. 

35 

20. 12. 

„Württemb. II'* 

A. Dierlamm, F.Kirner, 

Aglasterhausen 

2 42 

68 

26,22 

610 





Stuttgart 

A. Schmierer, Wächter 



(70) 




Hann. V. 


20.12. 

„Hannover“ 

Fusch, FrauFlochmann, 

Kämmerei 

5 26 

220 

41,5 

1600 





Hannover 

Prof. Roß, Bodenstein 

b. Eilenburg 






Kölner C. 


24.12. 

„Wallraf“ 

Hiedemann, Stollwerck, 

Wunstorf 

4 46 

210 

50 

1700 

Prüfungsfahrt d. Dr. Meynen 




Köln 

H. Venn, Dr. Meynen 



(236) 




Chemn. V. 


25. 12. 

„Kön. Fr. Aug.“ 

Wilisch 

6 km nördlich 

5 20 

150 

36 

1100 





Schwarzenberg 


Bautzen 


(192) 




Niederrh. 


29. 12. 

„Abercron“ 

Lt. v. Goltzheim, Frau 

Schladern (Sieg) 

4 30 

72 

17,8 

900 


V. 



Düsseldorf 

Dr. Wanner, Frl. A. 



(80) 








Kauert, Schwarzer 







Kgl. Sä.V. 


17. 12. 

„Heyden II“ 

Lt. Meyer, Rittergutsb. 

Lausa 

2 48 

49 

20 

3200 





Döbeln i. Sa. 

Roßberg, Gadegast, 

bei Dresden 


(54) 



gung durch 18 Automobile. 





| Kühne 







Kgl. Sä. V. 


11. 1. 

„Schröder“ 

Leimkugel, Barthelmeß, 

südöstl. Steen- 

7 20 

180 

30 

2500 

Wissenschaftliche Fahrt. 




Gelsenkirchen! 

Flemming 

wijk (Holland) 


(220) 




Brem. V. 


31. 12. 

„Bremen“ i 

Dr. Wittenstein, Herr u. 

1 Bevern ! 

l 3 43 

54 

15 

i 300 




i 

Bremen 

FrauSeiferth, Konitzky 



(54) 




Kölner C. 

6 

31. 12. 

„Köln“ 

P. Stollwerck, H. Fabig 

Rüsselsheim b. 

15 50 

150 

10 

2900 





Köln 


Frankfurt a. M. 


(200) 


! 


Niederrh. 

31 

31. 12. 

„Düsseldorf II“ 

Maj. v. Abercron, Frau 

Hameln a. Wes. 

5 40 

216 

38 

1500 j 


V. 



Düsseldorf 

1 v. Wille, v. Obernitz, 





s 






1 Frau Arch. vom Endt 







Berl. V. 

| 

14. 1. 

„Delitzsch“ 

Oberlt. Ricke, H. Fellin- 

Dömitz 

3 20 

153,5 

47 

1050 

Zielfahrt: Landung 1000 m 




Schmargendf. 

ger, K. Fellinger 

a. Elbe 

i 




vom Ziel. 

Leipz. V. 

62 


„Leipzig“ 

, Maj. v. Abercron, Ob.- 

Lutter a. Baren¬ 

4 55 

164 

33 

700 

Fahrt über den Harz. 




Leipzig 

Arzt Langbein, Wolf, 

berge bei 










Dr. Albrecht 

Braunschweig 






Hann. V. 


14. 1. 

„Hannover“ 

Prof. Precht, Dr. Riedel, 

Süd- Georgsfehn 

2 45 

170 

62 

460 

Ohne Ballastverbrauch. 




Hannover 

Schneider, Mantzsch 

östlich Leer 


(173) 




Aach. V. 


14. 1. 

„Aachen“ 

Hptm Rauterberg, Link, 

Leende 

4 28 

69 

18 

1300 





Aachen 

Hantelmann, Zimmer 

in Holland 


(80) 




Osnabr.V. 


14. 1. 

„Osnahrück“ 

Hopfe, Dr. Franke, 

Rütenbrock 

1 30 

90 

60 

650 





Osnabrück 

Stegemann, R.v.Ihering 

b. Meppen 


(90) 


1 



VERE1NSMI1TEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 3: Donnerstag, 1. Februar, abends. Es wird nochmals dringend gebeten, 
die Einsendungen nur einseitig zu beschreiben. 


Eingegangen 12. I. 

Offizielle Mitteilungen des Fahrten- 
Niederrheinischer Ausschusses: Protokoll der Sitzung 
V. L L, vom 8. I. 12: Zu Führeraspiranten vor- 

Sektion Essen. gemerkt wurden die Herren Landes¬ 
bauinspektor C r e s c i o 1 i, Saar¬ 
brücken; Dipl.-Ing. F. W. B 1 ü g e 1, Völklingen; Fabri¬ 
kant Alfred Herberts, Barmen, und Fräulein Nelly 
Alsen, Itzehoe. Zu Führeraspiranten ernannt wurde 
Herr Hüttendirektor 0. F. W e i n 1 i g , Burg Lede bei 
Beuel a. Rhein; stud. ing. Weinlig, Saarbrücken; 
stud. jur. Wilhelm, Bonn; Privatdozent Dr. Grebe, 
Bonn, und Kaufmann Dickmann, Gelsenkirchen. Es 
wird bei der Gelegenheit an die Bestimmung erinnert, 
daß zur Zulassung zur Führerprüfung außer der Einzel¬ 
fahrt Fahrten unter mindestens 4 verschiedenen Führern 
erforderlich erachtet werden. Die beiden Führer¬ 
aspiranten Referendar Schulte-Vieting, Hagen, 
und Fabrikant E. K o 11, Barmen, werden zu Führern 
qualifiziert. Der frühere Fahrtenwart von Bonn, Herr 
Professor M i 1 a r c h , und der frühere Fahrtenwart von 
Essen, Herr E. A. Schröder, werden auf Grund ihrer 
Verdienste um die Hebung des Luftsportes zu ständigen 
Mitgliedern des Fahrten-Ausschusses ernannt. Zur Be¬ 
schwerde der Sektion Wuppertal wegen schlechter Zu¬ 


rücklieferung des Ballonmaterials gelegentlich des letzten 
Wettfahrt wird den Sektionen empfohlen, derartige An¬ 
gelegenheiten möglichst zunächst auf gütlichem Wege 
untereinander zu regeln, bevor darüber beim Fahrten- 
Ausschuss Beschwerde geführt wird. In dem vorliegen¬ 
den Fall erklärt sich die Sektion Düsseldorf zu jeder 
gütlichen Einigung bereit. Der Sektion Düsseldorf wird 
der 21. I. 1912 zur Abhaltung einer Vereins-Fuchsjagd 
bewilligt. Zugeiassen sind sämtliche Führer und Ballone 
des Vereins. Das vorliegende Ausschreiben wird mit 
einigen Zusätzen genehmigt. 

Der Fahrten-Ausschuß beschließt mit Rücksicht auf 
die billigeren Fahrpreise, welche andere Vereine ein¬ 
geführt haben, daß in Zukunft ein 1680 cbm Ballon nur 
300 M., ein 1437 cbm Ballon nur 270 M. einbringen darf, 
daß die Fahrpreise im Verein dementsprechend zu er¬ 
mäßigen sind. 

Ueber die Zahl der Wettfahrten und wissenschaft¬ 
lichen Fahrten, zu denen im Laufe des Jahres die Ballone 
der Sektionen hinzugezogen werden können, soll in der 
nächsten Fahrten-Ausschuß-Sitzung Beschluß gefaßt 
werden. 

Der Vorsitzende des Fahrten-Ausschusses. 
gez. Prof. Dr. Bamler. 
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Eingegangen 13. I. 

Der Vorstand setzt sich aus folgenden 
Zwickauer V. f. L. Herren zusammen: Vors. Bankier Viktor 
Bamberger, Schatzm. Fabrikbesitzer Dr. 
Möckel, Schriftf. R. A. Dr.Heitzig, Fahrtenwart Hptm.Teistler, 
Kommerzienrat Paul Fickentscher, R. A. Dr. Britze; Geschäfts¬ 
stelle : Zwickau, Hauptmarkt 20. 

Der Verein veranstaltete im verflossenen Jahre zwölf 
Fahrten, die sämtlich glatt verliefen. Mit einer Fahrt im 
Juli wurde eine militärische Ballon Verfolgung durch Auto¬ 
mobile verbunden, bei welcher Ballon „Zwickau“ siegte. 
Am 10. Dezember wurde eine Fuchsjagd veranstaltet, an 
der fünf Ballone teilnahmen; Ballon „Zwickau“ Fuchs. Als 
Sieger ging der Ballon des „Königl. Sächs. Vereins für 
Luftschiffahrt“ „Graf Zeppelin“ hervor. 

Als Mitglied der sächsischen Interessengemeinschaft 
hatte der Verein an den Vorbereitungen für den Sachsen- 
Rundflug wesentlichen Anteil genommen und für die 
Flugstrecke Plauen—Chemnitz eine Zwischenlandung der 
Flieger bei Zwickau vorgesehen. Diese fand am 29. Mai 
in der Zeit zwischen 4 und 5 Uhr vorm, statt Es landeten 
die Flieger Büchner, Lindpaintner und Laitzsch. 

Am 9. Dezember hielt Herr Rektor Dr. Poeschel- 
Meißen im Verein einen Vortrag über das Thema: Hat 
man ein Recht, den Ballonsport als besonders gefährlich 
zu bezeichnen? Die interessanten Ausführungen des Redners 
wurden von den anwesenden Mitgliedern und Gönnern des 
Vereins sehr beifällig aufgenommen. Seit dem Herbst ist 
der Verein im Besitz einer Ballonhalle, die auf dem Füll¬ 
platze erbaut ist. 

Eingegangen 14. I. 

Vereinsmitteilungen: Die Freifahrt am 

cv* v • v zweiten Weihnachtsfeiertag führte bei 
Kgl. Sächsischer anfangs 50 km Ge8chwindi g kei t über 

V* I» L. Blasewitz und das liebliche Gelände 

von Stolpen und Schirgiswalde nach 
Oberschlesien. Herrlich lag im weißen Winterkleide leuch¬ 
tend das Riesengebirge vor den Luftfahrern. Infolge des 
herannahenden Abends wurde bei Jauer zur Landung 
geschritten, die sehr glatt vonstatten ging. Unser Mit¬ 
glied, Herr Fabrikant Otto Korn, hat am 2. Januar, in 
Weißig mit Ballon „Elbe" abfliegend und mit Herrn 
Prof. Beurmann als Mitfahrer, in 40 Stunden eine Fahrt 
über ungefähr 1800 km Luftlinie bis an das Asowsche 
Meer zurückgelegt. Er landete glatt bei Chablino. Da¬ 
mit hat Herr Korn die bisherige deutsche Höchstleistung 
geschlagen. 

Der Verein ist am Werke, eine Vereinsbücherei 
zu begHinden, deren Grundstock durch Bücher gebildet 
wurde, die als Fachliteratur auf der Hygiene-Ausstellung 
ausgelegen hatten und uns geschenkt wurden oder zu 
ermäßigtem Preise erworben werden konnten. Die 
Bücherei wird voraussichtlich im April den Mitgliedern 
zur Verfügung gestellt werden. Hiermit sei an die ver¬ 
ehrten Mitglieder die Bitte gerichtet, durch Schenkungen 
nach Möglichkeit die Vergrößerung derselben zu unter¬ 
stützen. 

Eingegangen 16. 1. 

Anmeldungen zur Beteiligung am Fest- 
K , ... essen zur Feier des Geburtstages Se. 

aiser c er Majestät des Kaisers und Königs am 
Aero-Club. 27. Januar 1912, nachmittags 5 Uhr, 

im Club, werden bis zum 25. Januar 
an die Geschäftsstelle des Clubs erbeten. Preis des 
trockenen Kuverts 5 M. Die Einführung von nament¬ 
lich vorher anzumeldenden Gästen ist, soweit es der 
Raum erlaubt, gestattet. 

Aufgenommen: Oberleutnant Kieckebusch, Keet- 
manshoop, Verkehrszug, D.-S.-W.-Afrika, außerordent¬ 
lich; Oberleutn. Otto Schütze, Warmbad, D.-S.-W.-Afrika, 
außerordentlich; Rechtsanwalt und Notar Dr. Forkel, 
Keetmanshoop, D.-S.-W.-Afrika, ordentlich; Proviant¬ 
amts-Inspektor Behrens, Seeheim, D.-S.-W.-Afrika, außer- 
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ordentlich; Oberstleutnant z. D. Julius Croll, Charlotten¬ 
burg, Giesebrechtstr. 18, ordentlich; Oberleutnant Paul 
Vittali, Charlottenburg, Lohmeyerstr, 11, außerordentlich. 

Sämtliche Clubmitglieder erhalten zu allen aeronau¬ 
tischen Veranstaltungen das ganze Jahr hindurch freien 
Zutritt auf dem Flug- und Sport-Platz 
Berlin-Johannisthal, wenn sie sich durch die 
Mitgliedskarten des Clubs, die hierzu mit einem be¬ 
sonderen Vermerk der Flug- und Sportplatz-Gesellschaft 
versehen wird, ausweisen. 

Wir bitten alle Mitglieder, die bereits Karten für 
dieses Jahr erhalten haben, um deren Rücksendung, da¬ 
mit wir an denselben den Vermerk der Flug- und Sport¬ 
platz-Gesellschaft anbringen können. 

Für Angehörige unserer Clubmitglieder werden 
Jahreskarten zum Preise von 5,— (wenn die Angehöri¬ 
gen älter als 14 Jahre sind) und zum Preise von 2,50 M. 
(wenn sie dieses Jahr noch nicht erreicht haben) aus¬ 
gegeben. Zu diesem Zweck muß uns die Photograhie 
der Angehörigen zwecks Abstempelung eingesandt 
werden. 

Die Herren Offiziere, deren Clubbeiträge durch die 
militärische Kassenverwaltung abgezogen werden, werden 
gebeten, ihre Kassenverwaltung anzuweisen, uns die erste 
Rate des Beitrages sofort zu überweisen, damit wir nach 
deren Eingang die Mitgliedskarte nebst dem Anhänger 
aushändigen können. 

Eingegangen 15. I. 

Vorstand. Vors.: Geh. Reg.-Rat 
Prof. Dr. Miethe. Stellv. Vors.: Oberst 
Berliner V. L V. Schmiedecke, Schriftf.: Fabrikbes. Max 
Krause. Beisitzer: Dr. Bröckelmann; 
Privatier Otto Fiedler; Hauptmann 
Herwarth von Bittenfeld; Direktor Krell; Prof. Dr. Stade; 
Assessor Sticker; Wirkl. Geh. Oberbaurat Dr. Zimmer¬ 
mann. Geschäftsführer: Läon Christmann. 

Flugausschuß. Vors.: Fabrikbes. Max Krause. 
Mitglieder: Dr. Bendemann; Prof. Dr. Berson; Fabrikbes. 
Alfred Cassirer; Läon Christmann; Ing. Robert Conrad; 
Prof. Dr. Donath; Justizrat Eschenbach; Ing. Hans Grade; 
Hauptmann Herwarth von Bittenfeld; Dir. Krell; Geh. 
Reg.-Rat Prof. Dr. Miethe; Dir. E. Rumpler; Professor 
Dr. Süring; Assessor Sticker; Wirkl. Geh. Oberbaurat 
Dr. Zimmermann. 

Wissenschaftliche Abteilung des Flug¬ 
ausschusses. Vors.: Professor Dr. Donath. Mitglieder: 
Dr. Bendemann; Läon Christmann; Ing. Robert Conrad; 
Fabrikbes. Max Krause; Dir. Krell; Prof. Süring; Wirkl. 
Geh, Oberbaurat Dr. Zimmermann. 

Fahrtenausschuß. Vors.: Dr. Bröckelmann; 
Stellv.: Fabrikbes. La Quiante. Mitglieder: Fabrikbes. 
Max Krause; Assessor Sticker. Technischer Beirat: Her¬ 
warth von Bittenfeld. Materialienverwalter: Dr. ing. Roch. 
Brieftaubenverwalter: J. Unverdorben. 

Führerausschuß. Vors.: Dr. Elias. Mit¬ 
glieder: Prof. Dr. Berson; Ing. Hans Gericke; Bankier 
.Meckel; Oberpostsekretär Schubert. 

Redaktionsausschuß. Vors.: Prof. Dr. Sü¬ 
ring; Stellv.: Prof. Dr. Stade. Mitglieder: Otto Fiedler; 
Schriftsteller Foerster; Fabrikbes. Max Krause; Verlags¬ 
huchhändler Salle; L6on Christmann. 

Der Flugausschuß teilt mit, daß bei Grade in 
Bork und bei Dorner, Harlan und Rumpler in 
Johannisthal Gastflüge für 30 M. ausgeführt werden 
können. — Fahrten-Anmeldungen: Da häufig 
bei der Geschäftsstelle von den Herren Führern ange¬ 
fragt wird, ob Fahrgäste für Ballonfahrten bekannt seien, 
bitten wir Fahrtteilnehmer, ihre Wünsche an die Ge¬ 
schäftsstelle oder an den Fahrtenausschuß zu melden, 
damit Zersplitterungen, die eintreten, wenn lediglich die 
Wünsche den Herren Führern vorgetragen werden, ver¬ 
mieden werden können. — In unserer Vereinsversamm- 
lung am 8. Januar 1912 hielt Herr Prof. Dr. Ahlbom einen 
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Statt *ur 
tl«a 

s«i User y«la» 

tur L »iit*o biÜ>khft 
14. J*«ui.r 1922- 


d*href*$eLliahrt. Für die drei besten 
r ortsetzung, ^gesagten- Ztdfahrten. in derZeit vom 

&ntei*Ai*n m h 6 ApYil hu ?{ .. Deiember !9M halte 
de* Berliner Verein für Lufisch'Hf&hrt drei Preise S.U3- 
geaelzt, Bje Fahrten mußten außerhalb attdem W#|t* 
bewerbe staUftndeti ünd von Führern des Vereint mit 
Vetemsballoften von Berlin öder Bitierfetd ansgeführt 
“Werden. . Das Ziel müßte weaigst^s JOO km vom 
sticgsplatz entfernt sehn. 

An diesem Wettbewerb haben sich folgend#' 12 Heirrian 
beteiligt Gericke, Dr, Halben, Dr, EU&s f Schubert drei 
iwaJ, Dr. Bürger. Oblt Ricke t Lehr, Dr. Kuschel zweimal 
Pie drei PreU^ waedcn v$m 


interessanten Vortrag üher „Die Wideriüatt&isiTÖmungßn 
an Platten. Flugfiächen und .Luftschiffe«“,' Ausführlicher 
Bericht, folgt, Am U. Januar 1912 fand die ange¬ 
kündigte Zielfahrt für jüngere Führe/ statt !Üfo voraus- 
sichtlichen Sieger sind, I.Bailo« Führer 

Öberit. Ricke; 2. Ballon .«RrÖckeirnannJ,. Führer \\ Alb 
worden* 3. Balfoq (V Li U ent hai‘\ Führer Nicolai — Zu 
Freiballoßfehrern wicrde« ernannte HerrGeorgN, Lehr 
und Dt. Carl Walter, — Das neue Ver>:in?;a-h«eichen ist 
in der 06schsUsstel!e yörritig. Cestlcktes Mutten- 
ahzeichen 3 M, und Emaille-Vemn^wimpeLAbzetchen 
I JVC.'. Versandspesen iür jede Sendung 40 PI — Die 
LiiCiverkehrsgeselfschaft ist. bered, für Gcselteehafts- 
führten dem Verein VörzugAprehe emzuräumea. Melden- 
gen und nähere Bedingungen in der Geschäftsstelle 


Herren: Schubert, 0?> Btöckebnsoft und Oblt. Ridkä £»* 
erkannt; und zwar läüdefon. Schubert. ijt' km vöm Ziel 
bei einer Efltfemung von 13& kpb, Dr. Sröckelmann 2,5 km 


Olle« für Führer des Vsteitt«, die noch keine 
tomiiz a, Eibe, 156 km vöü Spfonargend^tL 


Zi e H ahr \ des Berliner Vereins lür luftscfciffahrt am 14*. 1912. 

zvolf Fahrten geleitet und noch kernen Freit- gewonnen haben, Ziel: 


>"/. Führer 
mid Fahrgäste 


Dauer Eilt-.. ' | • 
ücr fernung -km/Si. 
Fahr» { 


Größe 


Ballon 


Landengaplab: \ 


Bemerkungen 


Der gemeldete Ballon,.Berlin M mußte äüfgeris&ett werde»/ 
w'eil die Reißiejne beim H<>cklaasen in Zvig geraten war- 
Die drei Preisträger werden \w*us$ichUich die fol¬ 
genden aeiti r ' , 

1/. Baiioft „Delitzsch*', Führer Oberleutnant Ricke. 
r.350 km vom Ziel 

2, BaUnn KBröckclmann 

4,000 km vom Ziel. 

3, Ballon v , Lilienthal'*, Führer Nicolai 4,125 lcqi vom Ziel 


vorn Ziel hei einet Entfernung von ISO km, Qbli Ricke 
2,6 km vom Ziel bei einer Entfernung 143 km. 

Fingegang^.tt IS. L 

Der Vorstand seixt sich, wie folgt. 
Verein Deutscher zusammen Präsident. Vize-Admiral 
Fluäteclrolkcr. z - Mertens, Fxz... Ö^djn-S^iimers* 
dorL 1 V f >r3.:. J>r, Fritz ildib, Ri\~ 

darf-Berlin. 2. Vors,: Major Pud. 
Dr. Ing. von Parseval Chartoltenburg. \. Schrift ü K*pl 


[Führer .y. Allwörden, 


Dr. ing. Roch 

Ilse 

600 Iteeboe 

8V40 

2.40 - 6,00 

294 

49 

Außer Konkurrenz. 

21 Dr* v, Landgraf. 

Hewald 

1200 Dünsche 

9,40 

110 .3,30 

152 

43 

10 krn südlich vöm 

11307p v.'. Forell 






Ziel 

22, .Örl Ge bauet, Alten, 

Groß 

1600 Friedrichs- 

9,55 

12,15 2,20 

1Q0 
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Ballon undicht. 

{1309) Lt v. Schmettau 


walde 




23 Jahn, Ivrariam, 

Hilde bran dt 

1437 Göhren 

10,05 

1,30 3,25 

160 

47 

6 km nördlich vom 

D 309) Steinick^ 






Ziel. 

24 / Nicolai* Gräber, 

•; H310) JSc%#ejier>> Königs j 

Litienthal 

1600 Heiddorf 

bei Dömitz 

10,10 

1.40 3,30 

153 

44 

4A km nördlich vom 
Ziel 

25 Tbür^Jß i 

Fiedler 

1600 • Bieacnbültel 

10,10 

4,10 0,00 

210 | 
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Wettfahrt auf ge¬ 

f 131 tj! 


1200 NeudCöliO 





geben. 

26 Albert, 

Brockel- 

10,25 

1,45 3.20 

: ; ISS; 

46 

4 km nördlich vpm 

\trn\ ScKdOei 

man er ’ > ; 

• bei Dümih- 





. ;Ztel, ‘ ;i;\ 

OblflfofeRFelhngcf, 

Delitzsch 

U6Q\.Döwit/ 

10,25 

1,45 . 3,20 

155 

; 46 

1 f 2 km vor dem Ziel 

Ot\ft k, F dünge 7 
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Amtlicher Teil 


Nr. 2 XVI. 


tän z. S. a. D. von Pustau, Berlin. 2. Schriftf.: Kapitän¬ 
leutnant a. D. Kaiser, Charlottenburg. Schatzm.: Ver¬ 
lagsbuchhändler R. C. Schmidt, Berlin. Beisitzer: Julius 
Berlin, Nürnberg; Ing. H. Gericke, Berlin; Ing. Georg 
Rothgießer, Berlin; Ing. Kurt Jaeckel, Berlin; Rechts¬ 
anwalt Dr. Kelk, Berlin. Vors. d. techn. Komm.: Reg.- 
Baumstr. Buschbaum, Berlin. Vors. d. Sport- u. Organni- 
sations-Ausschusses: Major von Tschudi, Berlin. Vors, 
d. Flugzeugführergruppe: Ellery von Gorissen, Johannis¬ 
thal; stellv. Vors.: Hauptmann Blattmann, Berlin. Bei 
einer Mitgliederzahl von ca. 1000 umfaßt die Flugzeug¬ 
führergruppe mehr als 80 Flugzeugführer. 

Eingegangen 19. 1. 

Der Vorstand hat Herrn Ingenieur 

. . . , Hohenemser, Straßburg, und Herrn 
Oberrheinischer ,, . ^ . «frl 

rrank, Colmar, zu ruhreraspiranten 

^ k* für Freiballone ernannt. Der Vor¬ 

stand macht erneut auf das neue Lese¬ 
zimmer des Vereins in der Geschäftsstelle, Blauwolken¬ 
gasse 21 (2. Eingang Krebsgasse 10) aufmerksam. Außer 
den Fachzeitschriften liegen dort die von der Landes¬ 
bibliothek in letzter Zeit beschafften, die Luftfahrt be¬ 
treffenden Bücher aus. Der Vorstand hat ferner mit der 
Firma Klose und Seidel, Berlin, ein Abonnement abge¬ 
schlossen, wonach die Firma alle Ausschnitte aus deut¬ 
schen, österreichischen und französischen Tageszeitungen 
zusendet, die auf die Luftfahrt Bezug haben. Auch diese 
Ausschnitte liegen im Lesezimmer auf. Die Mitglieder 
des Vereins werden sehr höflich gebeten, die Mitglieds¬ 
beiträge von jetzt ab in der Geschäftsstelle, Blauwolken¬ 
gasse 21, einzubezahlen. 

Eingegangen 19. I. 

Der Vorstand setzt sich wie folgt zu- 
Ostdeutscher sammen: Vorsitzender: Oberbürger- 

V. f. L. meister Kühnast, Graudenz, Börgen- 

straße 26II; Stellv. Vors.: Fabrikbesitzer 
Kampmann, Rahdener Str. 12; Schatzm.: Hauptm. Lange, 
Batteriechef im Feldart.-Regt. 71; Stellv. Schatzmeister: 


Weinkaufmann Seick, Schuhmacherstraße 16; Vors. d. 
Fahrtenausschusses: Leutnant Krey, Pionier-Bat. 23, 
Courbi&restr. 17, part.; Stellvertr.: Leutnant Beelitz, Jäger- 
Regt. z. Pf. Nr. 4, Tuscherdamm 18; Beisitzer: Hauptmann 
Budde, Adjutant der 35. Feldart.-Brigade; Leutnant Voß, 
Jäger-Regt. z. Pf. Nr. 4; Bibliothekar: Franz French, Kauf¬ 
mann, Lindenstr. 68. — Alle Anfragen und Mitteilungen 
in fahrtechnischer Beziehung unmittelbar an Leutnant Krey, 
Courbierestraße 17. — Die Ausscheidungsfahrt für das 
Gordon-Bennett-Rennen findet am 28. April in Leipzig 
statt. I. A.: Krey, 

Vorsitzender des Fahrtenausschusses. 

Eingegangen 19. I. 

Der Arbeitsausschuß des 2. Deutschen 
Südwestgruppe. Zuverlässigkeitsfluges am Oberrhein 
1912, der Mitte Mai stattfindet, hat 
beschlossen, bei dem diesjährigen Ueberlandfluge auch 
einen Wettbewerb zwischen Flugzeugen und Luftschiffen 
einzufügen. Verhandlungen hierüber sind eingeleitet und 
versprechen Erfolg. 


Sitzungskalender. 

Schlesischer V. f. L«: Dienstag, 23. Jan., ab. 7 U. in den 
Bureauräumen Schweidnitzer Stadtgraben 29. Tages¬ 
ordnung: Neuaufnahmen, Fusion mit dem Schlesischen 
Flugsport-Club, Namens- resp. Statutenänderung, Diverses. 

Leipziger V. f. L.: Montag, 29. Jan., ab. 8 U., Hotel de 
Pologne, Hainstraße, Hauptversammlung. — Montag, 
12. Febr., ab. 8 U., Mitgliederversammlung, Hotel de 
Pologne, Hainstraße. 

Berliner V. L L.: Donnerstag, 25. Jan., ab. 8 U., Spaten¬ 
bräu, Friedrichstr. 172, Führerversammlung, Tages¬ 
ordnung: Versagen der Reißbahn (Referent Dr. Bröckel- 
nann), Bordbücher (Referent Ass. Sticker). — Montag, 
5. Febr., Vereinsversammlung. Lichtbilder-Vortrag des 
Herrn Ingenieur Hans Gericke über seine Gordon- 
ßennett-Fahrt 1911. 

Lübecker V. f. L.; Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montage jeden Monats. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus. 
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Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner V. f. L. 

Ing. H. Grade 

Eine gemeinverständliche Einführung in das Flug¬ 
wesen und die Flugtechnik (Vortragszyklus*) 

Hörsaal der Urania, Berlin 

Berliner V. f. L. 

Professor Marcuse 

Luftschiffahrt in allgemeiner Darstellung (Vor¬ 
tragszyklus*) 

Hörsaal der Urania, Berlin 

Bayr. Aero-Club 

Dr. Eckener 

Erfahrungen und Fahrten mit der „Schwaben“ 

28. Januar — Hotel „Bayeri- 
sc herHof “ ,Ri char d-W agne r- 
Saal, München 

Berliner V. f. L. 

Ing. Hans Gericke 

Ueber meine Siegesfahrt beim Gordon-Bennett- 
Wettfliegen in Amerika 

5. Februar — Künstlerhaus, 
Bellevuestraße 

Leipziger V. f. L. 

! 

Hofrat Prof. Pfaff 

Freiballonfahrten und die in den letzten Jahren 
vorgekommenen Unglücksfälle (m.Lichtbildern) 

12. Februar — „Hotel de 
Pologne“, Hainstr., Leipzig 

13. Februar — Physiksaal der 
Oberrealschule, Mainz 

Verein f. Flugwesen 
Mainz 

Oberlehr. Köllner j 

Drahtlose Telegraphie und ihre Verwendung bei 
Luftschiffen und Flugzeugen (Experimental¬ 
vortrag) 

Der Ueberdruck in Ballonett-Luftschiffen und 
Mittel zur Herabminderung der Gefahr des 
Platzens der Hülle 

Kais. Aero-Club 

Prof. Dr. Weber 

27. Februar — Clubhaus, 
Berlin 


*) Eintrittskarten für einen Zyklus von je vier Vorlesungen 3,— M. 


Schriftleitung: Amtliche Nachrichten: F. Rasch, Berlin. Redaktioneller Teil: Paul B6jeuhr Berlin. 
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IM LUFTSCHIFF NACHTS IM NEBEL. 

VON REG.-BAUMElSTER DR, HACKST ETTER. 

D ichter, last undurchdringlicher Nebet lagerte: iih^r 
dem Flugfeld Johannisthal Die ¥lieget hattet 
bereits ihre Tätigkeit eingestellt, nur in der B&tlün^ 
haUe hezrsefiie noch reges L^h-en §oflte doch: das 
Luftschiff tu eine# NacMf&hrt aufs teigen und übe* 

Berlin großen Kreise ziehen. ln gespÄjrthter 

Erwarldbg beobachte len Führer und Besatzung-da® 

Verhalten 4es Nebels Immer dusterer würde der 
Schein der wenigeo -Roch sichtbarer? Laternen. Im- 
ns er dichter wur^e der Hebel und lagerte in Schwe¬ 
den über dem Platte Er senkte sich also jangsAfe 
zu Boden, Unsere seüherrgen — und 

dazu hatten wir in der letzten nebelrejchen Zeit 
wahrlich Muße genug gehabt — und speziell die Be¬ 
obachtungen am Abend Vorher. ließen .die Annahme 
gerechtfertigt erscheinen, daß der Nebel sieh rasch 
verziehen würde und $iph diir über de.m Wässer- tind 
'Waldreichen Osten von Berlin ausbreite, Aul unsere 
zweimalige Anfrage im Zentrum von Berlin wurde 
erklärt, daß sich sternenklarer Himmel ohne eine 
Spur von Nebel über der Stadt ausbreite Zudem 
herrschte fast Windstille^ so däß auch a/uimehmsr) 
war, daß der Nebel bis zu unserer Rückkehr nach 
2 bis 2*4 Stunden vorüber sei wi« am Abend vorher 
Nach diesen Ucbarlegung>:n wurde. das Kom¬ 
mando zur Fahrt gegeben.'•. .Lä.utfo.s schob sich der 
gewaltige Riesenleib des $chiffo aus Öei Hafte, ln 
feinen Stfeifen warf der Scheinwerfer sein Ucht 
durch den Hebel Vbit dor Halle herab und gespensler- 

Go gle 


halt bewegten sich die Schatten der Haltern ahn? 
schaffen aut der Erde dahin. Einige Kommandorufe 
durchdringen die Stiller die Motoren setzen sich in 
Tätigkeit; dann ein scharfer Pfiff und das Luftschiff 
slrebt vorwärts, aufwärts. Allein in 5Ö0 m Entfer¬ 
nung von der Hall«; in. 50 tu Höhe, umgibt tms be- 
mts dichter Nebel, so daß wir unsere Maschimafeu 
hinten in der Gondel üür in schwachen Umtisstn ' 
erkennen können/ Weg waren die Hallern wie vom 
Boden verschlungen, kein Licht, kein Scheinwerfer 
vVar mehr zvt seheri. Es wäre unmöglich gewesen, 
Wieder zu landen, Also vorwärts nach Beritte Senk¬ 
recht unter njns kontier wir poch einige Lichter er¬ 
kennen. es war der Bahnhof sbdmmUthal Das 
Schiff nimm! Ku>$ Wesh NArd~ W«3i und wird auf 
1.50 m Mühe Äporgesleuert. Unter aus lagert 
gejSCht<^idJf|ä /; ündufchdttngtkhes Nebelmeer, über 
uns wölbt sich sternklarer Himmel. Es war 
schaurig schön, aber ungemütlich. Fort waren wir; 
ob wir aber wieder skhei nach Hause finden würden, 
war eine zweit« Frage, Trttötäi mit Kurs nach. Westen 
hjhr das SchifF nunmehr in 200 m Hohe 
dahitt dem Liehtermeer Berlins entgegen. Der:Nebel, 
wird Ikhter, wir erkennen die Straßenzuge unter 
■iwafc und «feer den Wedding und Moabit wcgüiegend 
steuern wir den weithin sichtbaren Potsdamer 
Platz; über das KgL Schloß' weg und die Linden ent¬ 
lang Ueber Berlin Hegt kein Nebel; Perlenschnuren 
gleich liegen die h ellbUeuch t et er» StraÖ en un ter uns, 
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Im Luftschiff nachts im Nebel 


gewaltigen DiamaDtcnköÜiers gleich bitten- sich die 
Plätze dem Auge dar. Direkt feenhaft ist der An¬ 
blick, der sich uns hifer bietet, ln großen Schleifen 
Umkreist das hellbekuchiete Luftschiff die markan¬ 
testen Plätze* fährt, sicher dem Steuer gehorchrnd 
die belebtesten Straßen auf und ah, besuchi Char- 
lotienburg und kehrt über Moabit wieder zurück znm 
Herzen der Hauptstadt, Eine Stunde hing' waren 
wir so über dem .Käusermcer 'gekreuzt', den stau¬ 
nenden und in Raufen beisammeTtsteliendepSiad>* 
bewohnern das neueste und gewiß Wirksamste mul 
dem Gebiete der Reklame verführend und zugleich 
vor fahrend. Wir fuhren gerade rund um den Leip¬ 
ziger Platz, da' erschienen -bereits’ die ersten NebeL 
Schwaden, und bald war das Schiff dicht ewgeh'ülU,'. 
Wir erkennen noch den Zug der Komggrsizrcr Straße 
steuern das Schiff ein und trel&r* die 
Rückfahrt 
entgegen, m der 
daß sich riunmehr dzp 
Nebel a^s"ddüi OVtoie ^äk 
gegen die . •• |?p, • • ..<ö$ 5 sP® 

.Westen ; gelegene ... S'?, ;' > * J *** 

Stadt iß Be^ß: 

.gong gesetzt '• ; ' 

hat und da¬ 
durch der { ■ 

Osten nebel* / 

frei sein wird.- ’ i- 
bis wir ruro | 

Flugplätze \ 

zurückgekebn \ 

sind. ■ Gew ab _' \ 
tigeu . L Wogen: X 
gleich schoben ^ 
steh die NeW' 

Schwaden tu-? -im. 

dichter und inoh^r ^ 
dichter Ringsum 
nichts mehr zu nicht 

einmal der BaRofekürper üb.ei 
tins. W^r steuern nur nocl 

nach dem Kompaß und feh 

rm nach der Uhr. Selbst 
uns noch die sich hoch a 


Wegs und war mußtet! den sonst weitbiß stuhtharen 
ScIiemWerfer unserer Balle sehen. Aber vergebens- 
Wir gehen auf 5ö m Höbe herunter. Unser Sdhdn- 
werfer an Bord sendet seine Licht strahlen hinab, 
aber sie erreichen die Erde mehb Die Sirene häiiii 
tmu nterbr ochen f aber kein Gegen taut ist vornehm - 
bar. Wir wußtem dafi 'wir m .dörr .Näh« 'des' ..Flug¬ 
platzes setii mußten. Aber wo k|#h,eu die mächtige« 
35 m buhet* 'HajÜe &? Lhtktf von vm f recht* vena. uns. 
vor uns oder hinter tins? TiCfter herab2ugehfc/i wäre 
Wahnsinn gewesen, denn Wo st eben die hohen Ka¬ 
mine von Öbers'chÖneweide, wo steht die Kirche von 
Bauntüchütenweg? Und doch mußten wiY annehmeul 
daß die Leute auf dem Flugplätze, die Gefahr des 
Schiffes erkennend, Zeichen geben, würden. Aber 
triebt* .sahen wä von dem geW^lti^eß iö der Mijde 
des Platzes arrgezündeten Feu^r, nichts 
a, die dauernd 
geschwungen 
nichts von den 
en, die zischend 
die Hohe Sire- 

en. Der Nebel 

ööiößtiehe L^ndüngs- 
aber umsonst, 
W : ä*i um? V«r allen 
Dihgeh bHfäus aus diesem 
Nt bei.. \mi Sternen zu. Denn 
das Wasser begann bereit? an? 
Bali^hkÖTpcr hecäbzurtcseln 
die KüUe mußte bereitsüber¬ 
mäßigbelastet, ; sek,- und bet längerem ■ Aufeot- 
fiaUe im Nebßf Hätte «chheÖiich auch unser 
Wasserbaiiast mch? mehr gereicht, den Fall ab¬ 
zubremsen, Alsa hinauf über • dt?;!) HebeL damit in 
schofler Fahrt der Ballon trocknet AIhu ^otun? 
Nach kurzer Ueberlegung Kurs direkt West näcb 
Stern und Kompaß, wieder zurück nach Berlin. Es 
war ei« schwerer Entschluß. Nüclt zwanzig Minuten 
Fahrt kreis&n wir über ßerbh; Aber zu erkcöfieTV 
war nichts mehr, det; Nebel Hielt älle^ umscldting^ri', 
nur aa$ den heilen Streifen im Nebel unter uns konn- 
ivt! wir auf. die Hauptstraßen der Stad! schließen. 
Als« war. auch hier unseres Bleibens nicht länger 
Nun den«, fort aus diesem HäusCrnteer mit seiften 
li oebr äge nd eo Türm e tu h iruuis auf $ flache La nd: Bei 
diesem dauernden Kreiseziehen Hatte anscheinend 
auch df^r KdhiplsÖ deu Drehwurni bekommen* auch er 
schien am dem Häuschen geraten ai sein. Abu blieben 
i ui r rt odi die S t erd e Der 1 \ t w tu cl nt e in tu Cs b esse r nü t 
»ms alv die Erde. Kein Wölkchen entzog tms den 
Ausblick Au den Sterneu. ; Wie IraumHäfL Steiii oft 
der Wanderer Anf/Etdcß hinauf tu den leuchtenden 
Gestirnen, ihres, Lichter und Gknzes sich erfreuend. 
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}fri ' Luftschiff nachts im Nebel 


unter tm flieh len Nebel. Ich glaube, man hätte jedes 
Ein/,einen Hm klopfen h&r4m, hatten die Motoren 
mcht sjö■ getn&diL Welche 

'Cfed&öJkeft .m%» denen durch den Kopf gegangen 
si m. die Frau und Kinder »u Hause habere Wie 
wird* enden? 100 m flöhe! Nichts ist zu sehen. 
Alles grau in grau. 75 m Hube, Unheimliche Ruhe 
rmgsimi Kein Lärm dringt heräuL kein Licht ist zu 
sehen. Wh sind also auf den? flachen Lawde. Aber 
waf ist unter uns? Rjpe Otfehtift.f Wald? Wasser? 
W>r wissen es nicht, wir normen nichts sehen. 

übachii In 50 m Hohe wird das Schleppseil ge- 
warfein Schrauben und Motoren werden abgesielll, 
mn da? Aufschlagen de,v Seiles zu hören: Das 


W$rdV er &bef Wik der 5tguernvaiin auf dem Meere, 
oder wie wjc hoch im Lufkize-an in ihnen seku* letzten 
Wegweiser ä>>erkennen müssten'-, würde ei: «och mehr 
staunen über die GesetzniaBigkeit ihrer ftewegrtn*' 
gtrn, tloverrückbar fest steht der Polarstern in? 
'Norden-' Ihm steuerten wir zu. r >fönd Stande lang 
wird iii dieser (Achtung gefahren, ' so lautete der 
letzte Ent^chluÜ, Demi dann müssen wir 30 -411 km 
von Berlin weg ;sem auf dem flachen Lande, •• Lange, 
lange daucrle diese Stunde. Und während man unter 
uns allmählich die Tagesarbeit b esc bloß- standen w .V 
noc 1» vor einer. sehweren A ulgabe Siefee n Mei i$ cheo- 
lehen treiben sich an Bord eines kostbaren f.uft- 
•fcMffa seit zwei Stunden in der Luft umher dn«{ 


P*s> LuiUcblU Öbtfr U«cUn; die Projekliopi^jEtiektaia« Xu Tätigkeit. 


Schleppseil ilxifil Wäld IM ä«^heiuend nicht unter 
uns, sonst «mitte /«Au dä* RälfscheP de« Stiles in 
den Atcdfen hörefU Wäsver auch nicht, sonst hätte 
man den Patsch \m Wasser gehört i.LängSÄiitc 
Tourenzahl/' ein Mann -an5 Vmiljf, ein Mann an die 
Ballasisai kc ' Jeder rm semam Platze. Wir sinken 
auf 25 nu es ist noch mchUzu selten. Wir rufen ati*? 
vollem Habe- At»cr niemand hön Da gibt s auf 
einmal eineJ) Krach. Acwte brechen, iostihkiiv 
ducken wir nieder tmd hurren deT : pinge^ die da noch 
weiter kommen. Wald ist es nicht. der 

I ülvrerseite sind keine Bäume Aber wir yttzen l^t. 
Hoch in den Wipfeln, über .um schaukelt ib -großen 
Schwingungen die -um entehrte Ballonhülle. La>ig- 
sam liefet da^S^ifl äf\/ teägt uns üb^r die W^lpieT 
weg; .difnSLer Sind kefew. Bäipjte ruejtry Lichter er- 
sch einen, • St hi Wien mfen. Mit kfäfCigeti Zfigen am 


wissen ntekt/wte und wo aie wieder zurLate *üriic!t- 
kehren. Eme furchtbare VefäldwurUing für den 
Führer. Stlhsivorwntrb:,. dal! n:atf feester die Fahrt 
nicht aägvtndeTi hätte nsw slral zweektote denn der' 
NT-.bc! hatte, pjfc niiCli ülterrasclten kpuhen y Selbst 
wenn wir b.üi schonclcm Sternenhimmel abgefahren 
wären. „Sie sind der Führer!“ -•-- Die Wucht diese: 
W vr t e blk ernte Rhin ers i, w e n n m a « s ieh i upd c mpf i 0 
del, Wic in der Cteföhr selb^i ktihne 

hifchtbse Mei?^c[ien die Ge^khtszuge des Führers 
^bjtfie/Kn. ..ibamiier nidÖ das SFhifL wir Mötmizb mit 
iCttsgrn &Miä<?hsstvdfen nur noch knapp drei Stunden 
attShaltt-ri. und nv,yr himoiter mit AliilÄcndeh Pro- 
petteru Wir .^Ind au Bord eines Luftschiffes und 
nicht ihr Kfirbe elrtes Freiballons„Sie sind der 
i'whvefWiderw'ilijg. aber •d-trhi vViilen Jes fiihr.>rs 
unierworfen, sepkt das SebiffAMh Ifaopt und taucht- 
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Ventil wird das Schill niedergenmgeh, die Gondel 
setzt auf den: Boden, als lagen Eier daraüf< Wir sind 
gelandet« Wahr?ich! Hatte/i wir all die Steine. ge- 
sammelt, die iins vorn Herzet) fiele^/ als wir einander 
die Hände schüttelten, wir hätten keine Ackererde 
gebraucht, um Säcke zur Belastung zu füllen- Wo 


waren wir gelandet? 42 km nördlich von Berlin« 
Unsere Annahmen waren richtig geweserv... Das 
Schilf war unverletzt so daß wir tags darauf die 
Heimfahrt an treten konnten und nach erner unver¬ 
geßlichen Fahrt unser Schiff heil und sicher tn der 
Halle unterbrachten« 




BALLONHÜLLEN UND IHRE BEHANDLUNG. 


Im Anschluß an einen Vortrag des Herrn "Rudolf 
Winter im Berliner Verein für LwÜschiffährt über: 
„Kautschuk, «eine Gewinnung und Bearbeitung: Berstet 
Jung Von Ballonstoffen und deren Behandlung“ entwickelte 
sich «ine lebhafte Diskussion, Die geringe zur ■Verfügung 
stehende Zeit ließ nun zwar eine aUgcmeme; klarende. 
Aussprache nicht zu* aber schon die: künt&£ Äiii5|ü.hrij|.ög«it 
einiger Fachleute zeigten, wie üjhla.ftgteicb das ange¬ 
schnittene Thema ist, in welche verschiedenartige Arbeits¬ 
kreise es- hineinrekht und wie« befruchtend gerade hier 


ein Meinungsaustausch wirken kann- Das gibt uns Ver- 
ähl&ssung, ijx .unserer Zgäischrifi diesem Thema zur Dirikus- 
üöa zu stellen,, um einmal die Herren Fachleute zu bitten, 
ihre Erfahrungen hier iuederzulegcni dann aber mit dem 
gesammelte« Material dem Fabrikanten sowohl als auch 
dem Tultlahrer wertvolle Fingerzeige zu geben. Wir be- 
igwmen; mit der uns güUgrl zur Verfügung gesellten. Mil- 
teikmg. des Chemischen Laboföiorimns für Handel Und 
Industrie; Br. Rob. Hennques Inh. Dtv E« Märekwald 

und Dr. Fr: Frank, Berlin SW>, Mirkgrafeöstrassc • 88; 


ÜBER BALLONHÜLLEN. 


EIN BEITRAG ZUR BEHANDLUNG DER FRAGEN OBER DIE URSACHEN VON CHEMISCHEN SCHÄDIGUNGEN 

DER GUMMfRUNGEN UND OBER SCHUTZFÄRBUNG ctc. 

DR FRITZ FRANK. BERLIN. 


Bei der Diskussion im Anschluß an vorerwähnten 
Vortrag wurden ypn Herrn Major von TschüdiFiragen 
über die UfSachen der Kautschukzerstörungen u* 
durch Saatebüdüfigen und ferner über die Be¬ 
deutung der MetällisCerung gestellt. IrtC möchte 
aus der Erfahrung heraus und aus theoretischen 
Erwägungen zu diesen Fragen Stellung nehmen, 
wobei ich vorweg bemerke» daß meine Mitteilung 
ovir ein Beitrag für die Behandlung dieses Themas 
sein soll/ der vielleicht bet der Lösung des Problems 
etwas mithelfen kann. 

b Di« Bildung von Schwefelsäure im Stoff üftd 
der Gummidecke sowiedie Wirkung- dieser Säure 
auf beide. 

Die 9ädung vcm Schwefelsäure bezWV von 
•ÄtöhWefe|sa.u;ren • Salzen beim Vulkanisationsprozeß 
der ffeüisehukniiitehimgen ist bekannt. Seidl be¬ 
richtet. über solche Vorgänge bei der Vulkanisation 
bei Gegenwart von bestimmten MetaUox yden 
(„Gummizeiitmg’V XXV., S. 710 [1911])« Br. weist 
darauf hin, daß mit dieser Bildung gewisse thermo¬ 
chemische Reaktionen verknüpft sind, die ihrer« 
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seits durch die chemisch entstehende Wätiue 
Reakiiönsbeschleunigungen bei der Bindung zwischen 
Kautschuk und Schwefel herbeiführen. 

Zunächst wäre denn auch bei normalen, .mit 
Vulkanisationsförderern versehenen Mi schuß gea die 
Bildung yoxi Schwefelsäure nichts Auffallendes und 
braucht»fchi- schädlich oder atich mir nachteilig 
für die Decke zu sein Anders ist die Sache schem, 
wenn die Bildung nachträglich emtriü, in einem 
Zeitpunkt, in welchem nicht eine Reaktion zwischen 
Metall-, Erdoxyd u$w. und Schwefel zu indifferenten 
schwefelsauren Salzen führt. Für solche Reaktionen 
ist aber im Kautschuk vielfach Gelegenheit geboten. 
Ist ä. Sy die Gummidecke eines Ballons mit Kupfer 
bei der Verarbeitung oder 
Lagerung in. intensivere Berührung gekommen, so 
bewirken diese schon in allexkleiosten Mengen 
als Kpütaktsubstanzen die Bildung von Saure apis 
dem Schwefel der Mischung, und dem Luf ts.au« rsioff. 
Mao kennt und fürchtet diese Vorgänge und ver¬ 
meidet daher ängstlich derartige Metalle in der 
GummjWiuenmdustrie. Es ist auch schon beobachtet 
worden* daß Kautschukbätime aus dem Boden 
Kupfer mit den NährsaUen aufnahmen. Dieses 
Kupfer kam dann beim Zapfen der Milch mit in 
dieselbe und obwohl seine Menge, nur noch von 
einem besonders scharfen Beobachter gefunden 
werden konnte, hätte sie doch verheerend in 
relativ' kurzer Zeit auf die aus dem. Kautschuk 
hergesteUten Wären gewirkt. Entweder verfiel 
das fertige Produkt wie Zunder, oder es wurde 
klebrig etc Ich selbst habe erst kürzlich wieder 
m« einem CeylankauUchuk eitle derartige Bildung 
von leimarUgen Zersetzungsprodukten feststellen 
müssen, weil zufällig eine gewöhnliche Briefklarmner 
ous Messing mH ihm in Berührung gekommen war. 
Weiter Ist die Bildung von Zersetzungsprodukten 
typisch bei Kaubchukregeaeraten beobachtet, die 
im Kuptergefäß bearbeitet wären, Bei diesen war 
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daun immer aus den* vorhandenen Schwefel reich¬ 
lich Schwefelsäure gebildet- die von den ü*ydtsehen 
^öLtkörpKVft nicht ncutraUsietl werden könnte, Weil 
diese von Kautschuk emgefmilt urid .§••«/ 'gegen die 
von außen beginnende Zersetzung? sind. 

Aus 'diesen. fkoJbachtui^e^.y^ .• }*<Je 

Kupferarinatur am' Baiion und Teifay»- 1 w '»E denen 
die Hülle in Kontakt kommen 

Wenn es allerdings- wie .neuerdiibgis! , 'a 1 d!^Ä»jl i j[v mii- 
£eteilt wurde* m einigen indischen und Ceylon- 
plan tagen noch- heule Vorkommen soll, daß zur 
Bearbeitung des RohkäMischliks Bronzewalzen und 
Kupfersiebe gebraucht werden, dann wird auch 
die größte Vorsicht hier Glicht vor großem Schaden 
bewahren können- 

Aber auch Eisen kadn die A r eranlassung twtu 
Brüchigwerden der Hüllendecken gehen. Wenn näm¬ 
lich ein Eisenspiineröheö im Kautschuk ist und 
durch die EeakUünsvörghnge in Salz übergeführt 
wird, so bildet es allmählich ein Fleckchen von 
schwach rotbrauner '-Farbe y Die sich bildenden 
SalzteOchen verteilen sich sirahfanfarpüg in der 
Gum mime tnb rau, und diese wird am muerett Punkte 
hart und geht dort beim Gebrauch oft plbtllich zu 
Bruch/ Hierbei ist dann stets freie Schwefelsäure 
nachweisbar an den Le rsetztrügss ieHeri, Eisen- 
teilchea und Oxyde mit Ausnahme des Caput 
Mortuum sind eigentlich seilen im Kautschuk und 
stammen auch meist nur aus Verun¬ 

reinigungen/ Die speziellen Bepbachiwngen sind 
meist an Hevea-Pfantagenprödakfer* #e,rri acht, die 
draußen unsachgemäß bearbeitet worden sind. Wie 
andere Metalle ädei:* Stalife' Wirken* fab bisher hiebt 
n gleicher Weise erkennbar gewesen, in ememi 
Falle konnte aber eine recht nachteilige Wirkung 
durch Magüfi^umchiofid beobachte i werden* welches 
durch einen ganz zufälligem Arheitsfehler gebildet 
war. Auf diesem Gebiet .-dfer Kontakt- and wollt 
auch der direkten Sab Wirkungen ist ein intensives 
Studium erforderlich zur Sicherheit der Luffa 
schiffahrt. 

Ein weiteres Moment zur Bildung der Schwefel¬ 
säure ist die große Oberfläche* welche die Ballon¬ 
hülle dem aggressiven Einfluß van Luft bei Gegen¬ 
wart von Licht darbietet. Hierbei ist natürlich 
auch der Ausgleich von Luft gegen Wasserstoff im 

■.. |y||Go. -gie fal/[ 


Ration von großer Bedeutung. Daß trotz des 
geringen Dilfusionsvemögens des Wasserstoff* ein 
forlsdifeitender Austausch durch ^ä^i$iÖk stall- 
findet, ist durch die Abbeiten vön Mi.ehae 1 i$ be¬ 
wiesen Oh hei der Einwirkung Von: Luft bei 
Gegenwart von Idchi sekürdär Schwefelsäure tat¬ 
sächlich zur Zerstörung der Käutschukschiclit führt r 
ist mii Sicherheit bisher nicht fcstgesteilt Dagegen 
ist $ogen&ati te „Sönhenbrechend in der. indü^frie 

bekannt, weshalb nmn die der Senats?/und der Luft- 
Wirkung ädägeseUtcit Gegenstände durch bestiftmiie 
fndifiVtente iitsäfafc wie Teer, Asphalt, Paraffin usw 
srchtHzL Welche in erster Linie die Mikroporosität 
der Kautschükfahrikate beseitigen .und $c? dem/ge¬ 
schildert en Efatluß weitgehend begegftgä. Wenn 
also eih Kaüfochnkw T arenfabrikarii einer älbü guten 
Qualität der Stoffdeckschicht atii der Erfahrung 
hetaM Widerrit, so folgt er dkbei iheoxtHighen 
Erwägungen, dfa voll berechtigt sind Durch Er¬ 
probung richtiger und 2 wfcekmäßigvr Komponenten 
wird, man daher' dieser Gefahr weitgehendst be¬ 
gegnen können/ „de reiner ein Kauiscluik, um so 
differenter, ist er gegen Luft und Licht!■' 

Dahingehende Annahmen* daß Schwefelsäure 
aus der Hersjtellung des Was&erstpfifgases 
saChe für die nachgewiesene Säure im und am £%-■ 
braue hier» Balloo sein kann* muß man wohl ohne 
weiteres von der Hand weisen. Die chetnische 
Techmk tat m det Lage, einwandsfrei die Gase zu 
fabrizieren/ Bei'- weitem' besät £t**r -/-steffa ich der 
Annahme gegenüber, daß die Saure und überhaupt 
eine beträchtlich schädliche Wirkung von der Vot- 
hehandiung der Stoffe herrühren kann. Auf dies 
wichtige Moment würde in der Diskimion bereits; 
hingewiesen 

Die Stoffe haben von der Verarbeitung der 
Faser und des Gewebes her, sei es durch Bleiche, 
Färbung, Appretur usw., geringe Rückhalte an 
chemisch wirksamen Stoffen wie Chloride, 'Sulfite; 
Sulfate und ähnliches; auch organische Subsfanten 
sind zu berücksichtigen. Diey 
Spuren sind vielfach fast gar nicht zu entfernen. 
Sie können ^ber entweder selbst sehr na^hiialtig 
wirken, oder unter Zuhilfenahme der Luft zu¬ 
sammen ml i Beimengungen des Kauischuksdfajfan 
energisch aiigr eifen. Daß schou sehr geringe 
Substanz men gen so nachteilig wirken können/ ist 
bereits beim [Kupfer weiter oben erwähnt. Es 
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braucht nur noch gesagt zu werden, daß alle zur 
Säurebildung bezw. zur Oxydation führenden Re¬ 
aktionen Zeit bei gewöhnlicher Temperatur bean¬ 
spruchen. Deshalb ist es denn auch verständlich, 
daß ein intensives Durchlüften sowie richtiges und 
kühles Lagern die Schäden lange zurückzuhalten 
vermag, weil sie eben die Dauerwirkung stört. 

Es sind schon sehr positive Beobachtungen über 
gewisse Schädlinge gemacht worden, und es sei 
gleich erwähnt, daß man manche derselben voll¬ 
kommen ausschalten, einige zum Teil jetzt durch 
erforderliche Zusätze unschädlich machen kann, so 
daß wohl mit Recht angenommen werden darf, daß 
wir auch auf diesem Gebiet die erforderliche Sicher¬ 
heit erreichen. Hierzu bedürfen wir aber energischer 
Arbeit auf Grund praktischer und theoretischer 
Forschung. Einzelne können diese Arbeit nicht 
leisten, sondern eine Kommission unter zielbewußter 
Führung muß das Feld in Bearbeitung nehmen, 
nachdem die nötigen Mittel aufgebracht sind. 

2. Die Metallisierung und Schutzfärbung 
der Ballonhüllen. 

Der Zweck dieser Maßnahmen ist ohne weiteres 
klar, und es ist auch sicher, daß hierdurch bei 
richtiger Durchführung die nachteiligen Einflüsse 
der Wärme und Lichtstrahlung weitgehend ver¬ 
mieden werden können. Ich möchte aber auf diese 


Fragen noch von dem Gesichtspunkt aus mit wenigen 
Worten eingehen, wie diese Hilfsmittel auf die 
Kautschukhülle wirken können. Leider sind die 
diesbezüglichen positiven Beobachtungen so gut wie 
nicht bisher bekannt geworden, und man ist auf 
theoretische Analogiebeispiele angewiesen. Was die 
Schutzfärbung anlangt, kann man wohl sagen, daß 
indifferentes Gelb (z. B. das allerdings sehr teure 
Cadmiumgelb) wohl auch in der Lage ist, den 
Kautschuk etwas zu schützen, ebenso würde Weiß 
wirken, doch sind zu seiner Erzielung starke und 
beschwerende Füllungen des Kautschuks erforder¬ 
lich. Aus der Kautschukindustrie weiß man, daß 
helle Gegenstände bei richtiger Bereitung verhältnis¬ 
mäßig licht- und luftbeständig sind. 

Bei der Metallisierung wird die Metallwirkung 
noch zu erproben sein. Es muß aber wohl als 
sicher angenommen werden, daß sich indifferent 
wirkende Metalle für den Kautschuk finden lassen, 
die dann natürlich eine erhebliche Wichtigkeit für 
die Leistungsfähigkeit (Flugtüchtigkeit und Lebens¬ 
dauer) des Ballons haben werden. 

Auch die Fragen der Schutzfärbung und Me¬ 
tallisierung bedürfen einer sehr intensiven und 
systematischen Arbeit. Für die Lösung der Auf¬ 
gaben wird es nötig sein, die richtigen Arbeits¬ 
und Versuchsbedingungen für zweckmäßige syste¬ 
matische Vergleichsarbeit ausfindig zu machen. 


LEONARDO DA VINCI'S FLUGTHEORIE. 

VON DR. HANS DONALIES. 

(SCHLUSS.) 


6. Vom Gleichgewicht beim Vogelflug. 

„Wenn der Vogel ohne Windhilfe und ohne Flügel¬ 
schlag in der Luft im Gleichgewicht schwebt, so beweist 
dies, daß dann sein Gewichtsmittelpunkt (centro della 
gravita) mit dem Mittelpunkt seines Körpervolumens 
(centro della sua magnitudine) zusammenfällt." 

„Wenn der im Gleichgewicht befindliche Vogel das 
Zentrum des Luftwiderstandes seiner Flügel (centro della 
resistenzia dell' alie) hinter seinen Gewichtsmittelpunkt 
bringt, wird er mit dem Kopf nach unten abgleiten, wenn 


• rs 


n g. ü. Fi*. 12. 

er es vor den Gewichtsmittelpunkt rückt, mit dem 
Schwanz voraus zur Erde sinken.“ 

„Wenn der Vogel herunterfliegt, befindet sich 
(daher) das Gewichtszentrum seines Körpers auf der 
Linie ab (Fig. 11) vor dem Widerstandszentrum cd, wenn 
er aber in die Höhe fliegen will, bleibt das Gewichts- 
ztntrum, das in fg (Fig. 12) liegt, hinter dem Druck¬ 
zentrum e h." 
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„Bei (schwebenden) Vögeln kommt der gleiche 
Widerstandsdruck der Flügel immer daher, daß deren 
äußerste Enden gleich weit vom Gewichtsmittelpunkt des 
Vogelkörpers entfernt sind. Wenn eine der Flügel¬ 
spitzen sich diesem Mittelpunkt jedoch mehr nähert als 
die andere, so wird der Vogel nach der Seite abgleiten, 
wo das Flügelende sich näher dem Gewichtsmittelpunkt 
befindet." 

„Wenn ein Flügel und der Schwanz zu sehr über 
dem Wind sind (Fig. 13), senkt der Vogel den halben 
anderen Flügel, fängt darin den Wind und richtet sich 
so wieder auf." 

„Wenn ein Flügel und der Schwanz sich zu sehr 
unter dem Wind befinden (Fig. 14), hebt er den anderen 
Flügel und stellt sich in gleicher Weise gerade . . ." 

„Befindet sich der Vogel, indem er sich mit 
Schnabel und Brust gegen den Wind stellt, über dem 
Wind, so könnte er durch den Druck hintenübergeworfen 
werden, wenn er nicht den Schwanz senken und mit ihm 
eine große Menge Wind auffangen würde; tut er das, 
so kann er sich unmöglich nach hinten überschlagen. 
Man beweist das durch den ersten der mechanischen 
Grundsätze, welcher dartut, daß ausbalanzierte Körper, 
die hinter ihrem Gewichtszentrum getroffen werden, die 
entgegengesetzten Teile senken, die vor diesem Zentrum 
liegen. 10 ) Es sei z. B. (Fig. 15) die Oberfläche ‘ des 
Vogelkörpers d e f, der Mittelpunkt der Kreisbewegung e, 
der sie treffende Wind a b d e und b c e f, so sage ich, 
daß eine größere Menge Wind in e f, den Vogelschwanz, 


Dien ist ein Hinweis auf die Leitsätze, die Leonardo auf 
den nicht vorhandenen beiden ersten Blättern erörtert haben muß. 
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trifft, der sich unterhalb des Kreismittelpunkts befindet, 
ai» 3 ö d cv das oberhalb dieses MitletennktesrLaiL In- 
ioigedessvfcä kann sich dei Vogel muht ite erschlagen, xu- 
mal wenn er die Flegel mit det vorderen Kante dem 
•Wind enige&e f nhalV\ 

„Befindet rieb der Vogel mW settter g&njteo Ober- 
fliehe unter dem Wind, hl er m CteJafif, dterch den 



Wind heTTiiitergewirbeU zu werden, wenn er sieh nicht 
aug^nbSickbch mUtet* de*. ^Svhwarties |n 4te Bob# richtet. 
Es sei B (Fig. 361 d n l die Oberfläche des Vogels 
und n der Mitielponki der KVeisbewegang, so sag# 
daß 3 n von #teer grofteiten Menge Wind getroffen wird 
als it {. £ar wird: - daher •;•• deal' Wioädrtidc'. napbgebe^>^aek 
unten gehe« Und so den Vogel tfc die GUicfegewichtslage 
zuriijckhrirtgen. 1 

„Www der Wind den Vogel unterhalb seiner Flug- 
nchidiig trifft, und sein GeVichtS 2 enlrtim sich auf d t 
deiri Wind entgegengesetzten Seite befindet, wird der 



Vogel sieh mit dem Kücken in den Wind drehen (Rg* tT' 
und I8j : und V/enn der ihn .mm ..teefetuJe. 'Wlitd' unten 
stärker als oben ist,würde der Vogel vcli überschlagen, 
falls er sicht sofort so aufmerksam wäre,- den .unteren 
Flügel, an sieb zu riebe« und den oberen au?.EUStrecke/if 
auf diese Weise richtet er sj<h 40*1 und. '^wiphi «einV 
Gleichgewicht wiedfcte* 

'„.Es sei ■ z, B. fFig^ 1^1 a c der aagezogen« und a b 
der aasgestreckte Flügel, gp, behaupte ich, daß die Wind- 
kräfie, welche die Ober dach« 1 dir beiden Fluge) triften, 
in demselben Verhältnis wte ahiac stehen. Es ist 
zwar Heb4igV daß-te ;>tel'breiter #ls b cri, aber es ist 
sn nähe am GewiehtemiUripürtVt des Vogels daß es ver-: 
hnUmsmäßig weniger Drutkvriöstständ htete! als k." 

„Aber wenn der unter d Wind befmdUche Vogel 
unter einem seiner Flügel von**' Wind getroffen wird, wäre 
es möglich, daß erlHn nicht Ult-, 



mittelbar* nachdem er mit det Brust in den Wind ge¬ 
dreht ist, 4en anderen Flegel gpgen die Erdfe aüsstrecken 
und den höheren, zuerst vom Wind geiroftengn Flügel 
ah ziehe« würde (Flg, Hß : 2IJ. A^f d|e$e ;.Wfrto gelangt 
er in den Wiederbesitzseines Gle»t bgewichis “ 

Dies sind die; • ff ug theoretischen • Hawpt^unkte*- 'dte. 
sich aus dem Leoiwdscheit Manuskript über den Vogel- 

Go gle 


Öug herausziehen lassen. Man wird zugebeh, daß sie 
ganz hervotTÄgende Beobachtungen Und Anschauungen 
enthalten, die wm so erstaunlicher sind, als der Künstler 
apf diesem schwierigen Gebiet voHkorameneT Autodidakt 
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w sit und sich kcSn^tel vorgängige Flugriudien 

stützen kannte. Denn selbst wenn er die Falkenscknft 
Kaiser Friedrichs II. gekatinf haben sollte, wes durch¬ 
aus nnwahrscheialteh'^ly’ *q kö&Bte er darin wohl Details 
über die Anatomte des Vogels, insbesondere auch des 
Flügels, und übet die Lebensweise verschiedener V<v.g*j» 
arten finden, nicht aber über die geheimnisvollen Vor¬ 
gänge. die den Flug des Vogels ermöglichen und er- 
. klären, Die Resultate .^n'd iyptz ihrer offen¬ 

sichtlich impres^ionistis-cheti Natur tm ganzen eiawands- 
(rci, «ihwandKfteier jedenlälls als die Pffigtbeorien älter 
te'NffdjMotger bis auf Mare7, der mit: Hilfe der 
Moment pholographte die Flugvorgange objekUv fest- 
stellte, während alle früheren Theoretiker auf subjektive 
Beobachtungen angewiesen waren und dabei meisten? 
Irre gingen. 

Aber Leonarda de Vinci behauptet auch gegeitübei 
der GiiroTnsilberplÄtte teffrfch. das Feld. Seine Darstellung 
z. B. de? Funkiimien des. Flügeldaumens hat auch die 
FKotpgtepbte feishe^ Wedec bestätigt noch widerlegt, und e£ 
ist wohl fraglioh, ob sie te ddzu imstande sein wtrdl eine 
derartige Einzelhaft klar auf die FteUe •*** bringen. So 
ragt der große Maler und Ing^ntenr Lupnärda atich sffs 
Flugihepretikcr noch lebendig in unsefe .'moderne,' mii : 
altem technischen Kläffmement ..iusge.stattete Zeit hinein 
und verlangt, daß m&« zu -dem Stellung nimmt, was er 
mH' Küiistf eräugen Schaute und SchopfergeTiie dar st eilte; 
was aber leider für jeden weiteren Ausbau Verloren 
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ging. Schon sein nächster Nachfolger pßd tandsmann, 
der Italiener BoreUxV wußte in seinem 1860 tu Rom. lein 
Jahr nach Reinem Tode] erschienWerk ,.De motu 
anintaUum 1 * nichts vod Leonardos Fluglheorie. 

ha* dte*e Borellische Schrift ein „unsterbliches 
Werfe ' genannt, und gewiß wurde sie durch die drite 
Buclidiucfe^rkunst auch in aller Wfilt bekannt und .br¬ 
achtet. Aber wie armselig* nimmt sich der schwache 
Bareffteche Erklärungsversuch des Vogelffügs gegetiüber 
der itefen und anschauliche« Öarsteliong Lkonardos aua! 
Und um wievtVl schneller hält© sich die richtige flug- 
thc-örelische Erkenr/tnis entv/kkeU, wenn die Schriften 
dieses Universalgenies der Rensussancete.it nicht das 
Schicksal gehabt hätten,, fast sämtlich unmittelbar nach 
seinem Abteben der Vergeßsenheit und den Archiven 
anhetmzufalient Aus diesen wird aie ersL da^ von der 
italienischen Regierung beschio^kn 1 # JbbUäutnsuntet^ 
nehmen einer Gesamtausgabe der Mänuskripte 'L^nivardu 
d* Vincis «1 voWsiii Umfang 40 & ^khl bringen- 








Die 1.800 kin-Fahrt des FSnallons „E’Jbe- 


DIE 1800 KM-FAHRT DES BALLONS 


VON OTTO KORN. 


200 m über ...der Erde, mit v'iper Oe^chwindigkeu van 
efw? 40 km 

Noch L'ebeYfiicgcrj dev ,,Bug bracht« der Abend de? 
ersfeö Tages. elYea. Sfcuxtdrn eute' Scharfe Drehung 
nach Sud««, d&nö ^terter die alte Fatetf^hiun^ i>r»d di« 
zweite Nacht w£?. tm Tiegens ab ?mt erMCft..ideal -Schon 
eu nennen. Bei etwa 10 Grad KMie ging- die FaliH mH 
50 km St<DGe*yh windigkeii Inner« Von BulUand kf&V 

und da wurde Ortschaft ge^ichiet.. ^rnUere Städte 

nicht überflöge«. Am «weite« Mofge«" ge^hyiSLirhr. ging 
es über den I5rtie.pt,. und Wir dachte« mit unket«.ti npth 
vorrätige*!- sechs Sack Ballast an baldige Ladung in Bat*;« 
nähe, da auch das A$öwsch:V Schwärzehat' 

poch 100 km entfernt sein konnte. Nach Uebefkreioveri 
wVier Meiner Böhn}b,5ien k^m gegen 1 -8 lihr eine doppe! • 
ghsisigii i« .Steht, und wir landeten -etwa: 500 in femiyr 
dieser bei «wem Sturme von etwa 80—100 km ..:St<L-Ge-~ 
schwmdfgkeiL Die Schleiffithri von etwÄ 15Ö m hattV in 
dem weichen und hohen,. -Schnee;, durchvui* nichts Unaro 
genehmes-. 

Das Verpacken mußten wir allein besorgen. Vier 
Bahnarheiter; die zuni Schneeschauieln zur Bahn ginge«, 
erklärten erst ihre- Bereitwilligkeit sum Einpacker«, streik 
ten aber dann, als wir ihnen den verbfigt^iii Rubel pr$: 
Kord nurlit im voraus bezahlten. Mit Hüte des im FObyeyi 
buch ang^heftelcn russischen Wortschatzes und eines des 
Lesens kundigem Burschen, der -tute II ig des ®e|«}> kärjip, 
gelang esuns, von der 5 km entfernten Bahnstation Cha« 
bimo einen Schlitten zu besorgen. Wir zahlten iür djen 
l’ii-ioxport zur Bahn nur 2 Rbl. Den ersi gektiimm.nen 
und 4anß streikenden 'Vier• BaWarbeitArn gühevi Wir eine 

Flasche Selterwasser auf den Wef Ihrer Enttäuschung 
beim Trinken und ihrem Ähiiheu g^be». sie durch Aus- 
spückcrt Ausdrücke Sie hätten •. Wbdfka. vermutet wtü* 
warfen verächtlich die Flasche zur Seite, 

Von der Bahnstation ChnWiao fuhren wir am .Aberid 
nach der Gouveruemenhsladi EkaiertnoVlhW. muckte« 
am nächsten Morgen dem deutschen Vize Konsulat unsvv 
rett Besuch, dann m '.-Begleitung dös .Herr« :. .KünsiJiatG 
Sekretärs dem Gouverneur hierant dem Ppi»i«im«b»cr, 
und um 3 Uhr «adWUags war der Paff visiert ir» un?e.;:-n 
Händen, und der Abreise stand nichts mehr im — 

Ich. möchte nun mH Bezug auf die Fahrt der He-rren. 
Pubonnet und Duprmt, die vor einer Landung Hti "Winter 
in Rußland warnen, sagen, daß für mich cinV Fährt rteeh 
Rußland aach inv Winter gnpße Reiz« hat, und ich mich 
der. Ansicht der beiden Herren nicht ü.nsdiließen üaim* 
Die Landung der beiden Herran. die sofort. als dl« Erde 
in Sicht kam, vofgenomm«« wurde, inuß ich als ötwas 
gewagt Wzeichü^^* Ivb %te*d« m dtes*mi Falle ynb^ih^t 
HH m die NdiÜ vintr meu?cldichen Behausung Jes waren 
doch noch 30 Sank Ballast. vorhanden) geIobren sein, 
selbst wenn dadurch die Fahriteistung V^fkiiret worden 
Väte. Bei ebem WMterte.hren von etwa 10 oder 20 km 
hatte, da es dtteh’ Tag. war, unbedingt etwas gesichtet 
Werders müsse«. Nach Aussage der Herren bcfufthietcn Yi«. : 
den Rekord 3 Man« nicht/U erhalten aber meines Efädv 
lens Jsi eine l.jsisturig, die mit. 5 .«der 10 kn* bei «m«r 
Ge&andtetelung vtmu 2000 km urit«r de«Y Rekord blieb, 

fotnd*fde«£ ^beusovii?) wifti wie «dne spjch«, di« mit $ 
t/d'fcb iO km virähr Ehltefrtüng den- Rekc>rd häf 1%, 

Öic* Herren höitei?'k , cm«--'.Öm*n1.ieru^ und können, der 
l : .-f'k'friung «nisprechend ,sivh «Fvnsogut. ü« Prtppit-Ge- 
biet fauagedohnies Suiiipfgebiet, 200 km «s”»rdlich d^ v r 
kandufigÄSteltel befinde« Dort würde eine Landung im 
Wi«|er. udCt sogär aucH im Summer, die nicht in der Nähe 


I n Nr, 2 Ihrer geschätzten Zeil3cHr5lf^ «rschemt ein Ar-, 
tikel über den neuen EnUemungsrekord im Ballon, 
den die Herren Dubonnct und Diipord mH emnr F^hrt 
n;>ch Coktdovska. Gouv, Kiew, aufstellt*«. 

Ich hin in derselben Woche snr Dknsüg« alfr* Ci^‘ 
Tage trüber, mH Einern 900 ebrn.-Baiion I. Llbc ') v«m der 
Wäss«fsloÜ-FiULtefe W«ißig bei Riesa «üfgeStiegeri und 
kvödeLv nach 30 Shirsd-cn 5- .Minuten- 5 km östiieh Chablinn, 
Go uv. EkaterinpsUw in de? Nähe äsi A^owschen 
Meere* > 

. ;Es wud .vielleicht mter«Ä$i«ren»- huuh über die^e; Fahrt 
i?n hören, da Ate ^nallü&LVü^ß’er;VcrtLiä-cm; hejde« Herren 
grinacht««-;Fö;hft führt. Im vpräus .bemerke ich, daß; tch 
keinen R^keurd •b«»bsichtigi harte, j« ächoir «us dev 
Clröße muines Baflarts |Klasse IT» hervörgehi; lediglich dn 
.-Wunsch «»eines MiilahrcfÄ «ach einer Nachtfahrt und 
möglichst bis ziiir» sächsle« Abend zu Uhren (ölkö 2i Slü«- 
dfrij verankdiie mich, an diesem■ Tag'e äufzuRtcigen, 

f)i<- 'Abfahrt erfolgte abends 4 Uhr 50 Min., also bei 
einlreLuder Di.itiktdheU und Mp VbifißT« Wlpd von etwa 
35 km Std. Die erste Nvrcht war durch imdauemvie« Rt 
gen jvon aW«ds 7 bis. morget^ 5 Uhr) etwas imgeinülHch 
und konteie ^ außerdem U $atk Ballwst, Ich. hatte zur Vor- 
sichi doppvtle Apparat«? mitgenommen, was mir sehr zu- 
AtaUen käm. da der .eine Variotnei ir durch den Regen 
total aufgeWeichi nnd unbrauchbar ^worden wur. Durch 
die Welken zu Mußen; war nichi; angängig, aber auch nicht 
beabsichtigt,, «m Hnnier über die FnbrtrkhUmg orvenBeit 
zu sein. Shs LeWegie sich ausschließlich nach Osten, mit 
einem W»chien Finsehlag nach Süden, so daß wir 
nördlich Y«« Breslau m»d in Rußland über dag .-Lysa- 
Gofa'SGefeifge [600—800 m Höhe) kiffen, immer »n etvya 




AeroUfgischV Arbsilea ia Godlhaub 




Pifoiaufstiege bei cfon Eskimos, 


einer menschlichen Behausung vorgetiomioett wird, außer¬ 
ordentlich geiährlkh sein.. 

Meines Erachtens ist nach der Landung im Aus!andc 
int den Führer die erste Hauptbedingung: erst den Ba.tfori 
verpacken und dann Leute suchen. Den Ballon nicht: 
selbst km bergen, halte ich für wenig nachahtnehsiV^rt 
Nach meiner jeixt angeführten Fahrt (es war die yserü 
tusch 'Rußland} Lumme ich 21.1 folgend *.oi Resultat; f*l vrne 
graÖe FaJnl beabsichtigt; die nach Kuß}and iübren kann 
dann in erster Lmie wan#& Kleidung r Ledenjnter4fC4g oder 
F^tx (beides auch bei Regeu m empfohlen} genügend Geld 
').russischL Handwerkszeug (Beil und £lar- 

Spairierstock feihne welchen itb ^chon seil !ang«m 
ipäe Fahrt mehr unternehme). Landung nur in der Nähe 
einer Bahnlinie oder großen Ortes. Dann ohne Aufent* 


hall, zur Göuvernementsstadt fohren ifod Paß visieren 
Usseiv Je weiter mau nach Rußland hiiiein.fflh.rt, um *0 
besser wird die Aufnahmeiitid Um ' kiijnter • fei *iyr*i$e- 
unirilwillige Aufenthalt sein; Bean^t^ndungc^ seitens <for 
russischen Behörden kommen wohl hätipteseblieh }« den 
GrenzgoiivcrnetncuU vor. udi glaube >fich t daß die 
Herrefc^ Dnttunnei und Diipoht ihr*r Landung .k.&itie 
•^loifori Paßschwforigkdten gehabt b.&bcöwtedeTi. 

Korn. 


Wir geben dfojfofc Aoslühfungeu tun sfo lieber Kaum. 
als uns die Ratschläge. etees unseiter b c vvähr fojdeu Führ<t r 
wesentlich geeigneter t? Heb ein eh al&dk Wairmfo! 4M 
Herrn Dubonnet. 


Die SchrülBg. 


PILOTAUFSTIEGE BEI DEN ESKIMOS. 


VON Dr. #' ST OL BERG, STRASSBURG ü E. 


A erologi.se he Beobachtungen m den nördliche ri Polar- 
meeren wurden seit der Tritt de*„FteüF öfters 
gemilcht ; so bei Splixbergen vom Fürsten \fon Monac^ 
und BersunJEBäs. b*4 Island von Bewald'Hil.dcbrandt und 
an der Oslkfrste Grönlands von Alfred Wfogcnci- Seif 

H. Stevfo* grundlegend««!' Fotecb.üRge.n ' üb«F (fon Gkte- 
fondsfoHn Waren m dev -westgrönUirui-ischen K üsu- »ysfov 
juatische Untersuchungen akte ousgefuhrt wurdeo. E< 
roajtgetie-: na^tia'ftUjch an Messungen «4,Mets PitoL und 
Fit die Gebitte dei DävmMraÖe Pfcd 
Baiimtiai gab es nur ihscirctkehc Vtirstellutigen und 
hypothetfoebe Schalungen, namentlich wafe ditf höheren 
Luitetromirngeö dksür fe|fonyn bekifft; 

Bei dun ifotersochungen der Pen (sehen und 
S c h . vc > 1 >. e. r i « c h e n Q t « « f « n d fr a p e ,d 1 H u h 
19 09 m Wesigfonland kaum hier rvon ersten Mate die 
speziell von A dt Quervain .iusgebUdete Methode- der 
Filötari Visierung tnr Anwendung. Auch hfer handelte es 
sich, namentlich um ein Hauplproblcuj 4er atkitecfKüt 
Meic.»ti»iogic, um die Frage, wie wed im FrÜfoahr on J 
Summer eine bisher immer noch >n der Theorie ang-* 
rionimälfo eihheitlicfe PotevHrkwteliun ein fViwirbej. 
nachgvwteseit weiden kann ofo' wr> weit die- Verteil urig 
von Wasscr und Land. in diesem Feilte 4er E irifluß des, 
mäcbtigjen GrdrhRmdisch^fi Kontihehfo selbst I.,Kontfoc’hf 1 
möcbfo rnan Wenigstens sagen) beamfluit>end Whkt 

piV gut^elungene Messungsredfo. 4fo ' trigono- 
metmefie FtixgbahnLesUfTlmUhgen ntnfoßt, darauf 

fern, daß im FoforwitW! nr der angenumrueuen W fh* ?u 
foner Jahreszdi- nicht ^jrtforL &oitd?rn daß der gV;nö,hr.tc 
st fr ende Einfluß auch fei> m sehr große flohen hiraüf di.u 


Zitkulaiiun der ÄÜhospharc beeioßußt. So wurde si.ält. 
des xü eriyartcud^n Westwindes fnr.orer'4fo: wi..Eti.r.«'.t>.d' 
und m dem ösihehen Folofbccken so se-Jtene Süd ••de 5 
Südosislrbrmtng gefunden, wenigstens in den Mffhäl&n 
Aprd. Mai und ,Kmu- und •.Wahirfohelnifoh gibi ex aiich 


FcmelbaUpti ?*öcT>»i>.-,S chuppen vuu OojJihaab. 


spätef - einen solchen Wirbel rückt ‘ Pfo bishge von IL-. 
i4h- ünd/.-FliJis, We^enc!’ und ät*fet*n zwiache-n Cfö/iiHUd 
und, Fpdzbufgeu uvbsrh »kn he reichenden ■: Siid\ve.«t w i.n d e u 
häufig hciibsehtete Woidstid^ kam m 'Weslgvöhlärid- -<> 
gut tvu: jochi vor Der Nordwind urwöcd **foh bei »jiisure»' 
UViiu^urJumgen ntfn uk ein- u$br ^eu;bter Bod^owfod de* 
^Uefiiekten Müni^phärfothe» Schichte?). Fr- ging vor 
Uu^cod Meier >t- über tkt drehend |y>.}. immer in 1 S- bis 
^SF-Wmd bhef- Dem enfoprachen auch du: Wolk^u- 
bebhftchtuugeiu Au$ dzn Mesfcungvtr \<m 1909 erg^b öicb 
i»foo gato? überraschend vu» Vurhet rsetfon vop bildlichen 
und sbdöstHvi»en^ StvomYrng^« ^ui Uisl vrvjfigcs Fohtcu 

var ^usgcKprouhenep Westwinden, in. ^fblteren:' Höhen, 
was der VpFRfolln^ vin^s re.gelmajLgbn [na *n jene Brei- 
l.eu räfoitenden PoUvwirlfolä wjd^r&pnr.hl. 


Tor au« "'Xäiiücii -Unterki«fcr. 



SS Einige Bemerkungen zum Internation* Flugzeug Wettbewerb des engl. Kriegsininisteriüma. Nr. 3 XV3, 

am 26. April 1909. A .ufler diesen Pilotaufs liege « wp<de *j 
an den iuiernsUonalen Terinöintageo vom 5 biß 7» Mal 
drei Fesselfcallönaufsliege eusgetührt. wovon der* höchste 
4000 m erreichte 

Die für alle diese Untersuchungen nötige Aus¬ 
stattung verdankten wir J&raf 2eppeÜsi sowie; dem 
K , Statthalter in ElsaÖ-Lotbringen und dem Oberrheini¬ 
schen Verein für Luftschiffahrt, 

Gleichzeitig mit diesen Aufstiegen wurden in Aku- 
reyrl auf Island 59 analoge Piiotmessungen im Aufträge 
des Dänischen xMetenr^lögischen Instituts durch den Bc-- 
nbachter Thnrk«lsmt aysgeiühH Fa ergaben sich bei 
den inländischen gleich?.*!üj|en Arbeiten im wesentlichen 
NW- und WSW-Winde ähnlich den weiter nördlich im 
SpRvbergengePtei. bereits gefundenen, so daß. wenn «k 
zu eirieni ;Poläi*wlrbe] geboten, dort eine VVHdgetiu^ 
haübg' slattßndetv Unsere kleinen Ballone waren die 
ersten; dfe den ;Örönländern zu Gesicht gekommen sind, 
und es läßlsbch begreifen, mit welchem Erstaunen Er¬ 
wachsene wie Kmdef die,runde« Bälle in die Lall steigen 
sahen. So oft die Messungen ausgefuhrt würden; war die 
halbe Siede Jung um die Theodoliiea^aiiö« v^semmbH, 
und der naive , Ausruf „tiipinakrahak *, Zu deutsch etwa 
„ist. denn so etwas menschenmöglich 1 ',. war hätiBg zjf 
hören. , 

Die Frage der Ersehttfeßnng .der PoWläuder für dfc 
Luflscbiffahrt ist theoretisch - und praktisch wiederholt in 
Angriff genommen worden, und so ist auch weiterhin* zu- 
mal in'Fiicksichi auf das durch Graf Zeppelin und H. Her- 
gesell geplante große Untern eh me», an der Fortsetzung 
vorbereitender PÜnUrbeiten in der Arktis ein erhebliches 
Interesse vorhanden. G„ Rempp und A. Wagner über¬ 
wintern augenblicklich deswegen auf SpU*bergen, und 
auch die im Frühjahr segelnde SchWeiZsriac he Gröidänd- 
expedition unter Ä, da Quärvük* Führung hat aetTK 
logische Arbeit?» ebenfalls mit ins Auge gefaßt; 



EINIGE BEMERKUNGEN ZUM INTERNATIONALEN FLUGZEUG- 
WETTBEWERB DES ENGLISCHEN KRIEGSMINISTERIUMS. 

VZ/enn ein Wellbewerb mit bedeutenden Preisen aus- wültigung großer Entfernungen lind kästen picht geeignet 
VV geschrieben Wird, deren größter Teil für infemaiio- sei; — das Gegenteil bat sich ergeben, denn selbst der 

n$le Teilnehmer offensteben, so heißt dies mit änderen siegende Zweidecker w ar in der FCp.ngtruktion eigentlich 

Wörlam daß der Ausschreiber sich viel voin Ergebnis nur ein Emdeckec mit angesetztäm zweiten Trag Hügel. 

di«*e& Bewerbes verspricht und daß et auf jeden Fall Daß der Gnöm*-Rotatioassnotetf dl* Palme erringen würde, 

durch das Resultat einen Schritt vorwärts 20 tun gedenkt, darüber war man sieb in Frankreich z war ziemlich klar, aber 

Beide Punkte gehen zu denken ! — Zunächst ist dieser in Deutschland neigt man dochimmer noch dazu, die indirekte 

Wettbewerb um eine Zeit ausgeschrieben als in vielen (Wasser-} Kühlung: als die geetgnetstff ^nzusprecheri. 

Kreisen die Metming vertrete» wurde, der gerade beendete So ist also aus dem Ergebnis de? französischen .Wett- 

französische Militär.Ilogzeugbewcrb habe überhaupt nichu bewerbe? für -.■de« Fachmann..;ieiü* Uftmeng*. Zu lernen-, vor 

Neues ergeben, jedeniails stünden die aüfgeweüdeten Mühen allen Dingen darf tittär sieb nicht der Gewißheit Ver- 

in keinem Vergleich zum Resultat Trifft dies iwn wirklich schließen, daß der Qeschwindigkeitszuw^chs in der Luft 

so ganz 2xi? Sollten die Engländer wirklich so .schlecht; von ungeheurer Bedeutung ist, sofern nur düs betreffende 

mit den großen Preisen zu wirtschaften beabsichtigen? Flugzeug geeignet ist, unter glcidiscbwkrigen Bedingungen 

Einige Uebertegungeti werden dies sofort Zeigen, glücklich zu ktiden vmd aufrusteigem Die; Vergrößerung 

Oie Liste der im französischen Wettbewerb leer aus- ; /jdey : Nüt^Wi; die a'so in inili(arisches Beziehung den Flug- 
gegaogeöen Teilnehmer läßt uns manchen bekannte». Namen »ppftraT befähigt, außer dem Piloten und dem Beobachter 

der ältesten Konstrukteure finde«. Zum Teil mag das regel- aüch noch einen Passagier ihiUüaelmten, der vielleicht die 

rechtes Pech der betreffenden Flieger sein, zum Teil sind .VV>tei<ligun.gsW:afic • bedient» diese Möglichkeit ist militäri- 

ihre Konstruktionen aber auch tatsächlich überholt, und i$her?ei-tsr so wichtig, daß ihr gegenüber das sogensuHite 

endlich gefielen «eh einige der betreffenden Konsti ükteure ^Klemlfugrßug 1 ’ für eine Person in den Hintergrund treierr 

in so eigenaHvg»?» Neukonstruktionen, daß sie eben dieser muß. Lmte; diesen Gesichtspunkten erscheint es uns durch* 

Absonderlichkeiten wegen keinerlei Aussicht auf Erfolg . au? nol wendig, auf die Ausschreibung des englische« Kriegs* 
haben konnten. Die an sich schwierigen Bedingungen mini4eriyn^^Finsuweisen, gibt es doch dort für deutsch?? 

ließen ea rich«r nicht voraussehen, daß gerade dk schnellen Industrie nicht nur Preise zu gewinn««,sonder» vor alten 

Flugzeuge, ohne mit besonders starken Motoren ausgerüstet Bingen Erfahrungen z« sammeln; und das duffte für uns 

zu seuij als Steuer aus dem Kampfe her vergehen würden. das Wichtigste ^btß! — 

Vor dem französischen Wettbewerb v;urda stets ange- Die Anforderurigch der englischen Regierung an das 

nt>hm*u, daÖdter; händlich gebaute Eindecker iür die Be- Militärflugzeug wftzf in det Hauptsachc, j’H ■-=»= 



Die Beobachtungen wurden mit russischen Ballonen 
von 73 g Eigengewicht und 20ß 5^ Auftrisb snggfttgllt.' für 
welche eine kößsfainjt* VetiikaigeschwindigkeE von 3.33m 
bestimmt worden war Zur Verfolgung; wurde ausschließ¬ 
lich der de Quervoin-ßoschsche SperialihecidolR ver¬ 
wendet, zu. dessen Vorzügen auch die fange SicMbnr- 
keilsdauer zählt, 32 Aufstiege gelangen in Godthaab 
bezw. dem Godthaabsfiord, die übrigen 32 en Küstenorlen 
auf der Fahrt nach Norden, unter diesen 17 in Godthavn 



Dl« Esptdifcic»«» tuf der Rückreise. Phot. Dr. A, Heim. 


auf der piscc/ipsel ? wischen dem 7. und 22 Juni» Die 
große Klarheit de? L\dt begünstigte die Messungen tn 
unerwarteter' Weis*. Die. größte errckhb? Höhö betrug 
OOß rri ani 6, Mal, die größte Erttfernuog 4 8G 5 km 
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Deutsche Luftfahrerkarten. 
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Die Flugmaschine muß in einer für Eisenbahntransport 
geeigneten Kiste (mit Ringbolzen) verpackt sein, deren 
Abmessungen 2,7X10 m nicht überschreiten dürfen. 

Die Maschine muß ein lebendes Gewicht von 150 kg 
tragen, neben ihrer Ausrüstung an Instrumenten usw. und 
einem für 4 1 s Stunden genügenden Vorrat von Benzin und 
Oel. Mit dieser Belastung muß die Maschine 3 Stunden 
lang fliegen, für die Dauer einer Stunde eine Höhe von 
450 m beibehalten, von denen die ersten 300 m mit einer 
Steiggeschwindigkeit von 1 m/Sek. zurückzulegen sind; eine 
Aufstiegsgeschwindigkeit von 1,5 m/Sek. würde wünschens¬ 
wert sein. 

Sie muß eine Geschwindigkeit von nicht weniger als 
70 km/Std. erreichen (bei ruhiger Luft). 

Die Maschine muß in einem Gleitflug bei ruhigem 
Wetter aus einer Höhe von nicht mehr als 300 m mit ab¬ 
gestelltem Motor zu Boden kommen, während welcher Zeit 
sie eine horizontale Strecke von nicht weniger als 1800 m 
zurückgelegt haben muß, bevor sie den Boden berührt. 

Ferner muß sie, ohne durch langes Gras, Klee oder 
aufgerissenen Boden beschädigt zu werden, nach 90 m bei 
ruhigem Wetter und. mit der vorgeschriebenen Belastung 
den Aufstieg bewerkstelligen können. Auf bearbeitetem 
Boden, einschließlich grob gepflügten Ackerbodens, muß 
sie bei ruhigem Wetter mit Belastung ohne Beschädigung 
landen; findet die Landung auf ebenem Rasengrund 
statt, so muss das Flugzeug innerhalb 70 m von dem 
Punkte, wo es zuerst den Boden berührte, zum Stillstand 
kommen. 

Die Maschine ist so einzurichten, daß sie für den 
Transport auf der Straße (entweder auf eigenen Rädern 
oder auf einem Rollwagen) umgeändert werden kann. 
Maximalbreite 3 m. 

Eine Lenkbarkeit der Räder ist daher- notwendig. Es 
sind Sitzgelegenheiten für einen Führer und einen Beob¬ 
achter einzubauen, und die Steuer-Vorrichtungen müssen 
sowohl vom Führer wie auch vom Beobachter bedient 
werden können. 

Der Ausblick des Führers und des Beobachters auf 
das vorn und zu den Seiten unter ihnen liegende Land 
muß völlig frei sein; Führer und Beobachter müssen, vor 
dem Wind geschützt, miteinander sprechen können. 

Alle Teile des Flugzeuges müssen glatt auswechselbar 
sein, das heißt einzelne Teile unter sich, wie auch mit 
Reserve teilen vom Vorrat. 


Die folgenden vom Fabrikanten anzugebenden Einzel¬ 
heiten werden durch offizielle Versuche nachgeprüft: 

a) Die Pferdestärken des Motors während einer sechs¬ 
stündigen Betriebszeit auf dem Prüfstand. 

b) Das Gewicht des Motors, komplett (allgemeine Kon¬ 
struktionszeichnung) und Angaben über die Kühlung 
(direkt oder indirekt). 

c) Die beabsichtigte Fluggeschwindigkeit. 

d) Der Gleitwinkel. 

e) Das Gewicht der ganzen Maschine. 

f) Brennmaterialverbrauch pro Stunde und Pferde¬ 
stärke. 

g) Oelkonsum pro Stunde und Pferdestärke. 

h) Fassungsvermögen der Behälter. 

Der Motor muß von dem Führer allein angelassen 
werden können. 

Außer diesen recht schwierigen Bedingungen werden 
die nächsten Punkte als wünschenswert bezeichnet: 

Der Motor soll, wenn möglich, von Bord der Maschine 
aus angelassen werden können und ein Starten ohne Hilfs¬ 
personal möglich sein; wirkungsvolle Schalldämpfer sind 
anzustreben. 

Der Kraftaufwand des Führers soll nach Möglichkeit 
reduziert sein. 

Eine gewisse Variationsmöglichkeit, d. h. Landungen 
und Beobachtungen im Notfall bei langsamer Geschwindig¬ 
keit, Arbeit in starkem Winde bei größerer Geschwindigkeit, 
soll tunlichst vorhanden sein. 

Die Umwandlung der Maschine aus flugbereitem Zustand 
in den für Straßen- oder Eisenbahntransport erforderlichen 
Zustand muß minimalste Zeit erfordern. 

Die Preise zerfallen in zwei Klassen, und zwar steht 
die Klasse A der ganzen Welt für in irgendeinem Lande 
hergestellte Flugmaschinen offen. Der erste Preis dieser 
Klasse wird 4000 Pfund Sterling betragen, während der 
zweite Preis der Klasse A mit 2000 Pfund Sterling ange¬ 
setzt ist. Die Klasse B steht nur britischen Untertanen 
offen, und zwar werden nur solche Maschinen zugelassen, 
die mit Ausnahme der Motoren vollständig in Großbritannien 
hergestellt worden sind. Der erste Preis dieser Klasse 
beläuft sich auf 1500 Pfund Sterling; außerdem gibt es zwei 
zweite Preise von je 1000 Pfund Sterling und drei dritte 
von je 500 Pfund Sterling. -r. 


DEUTSCHE LUFTFAHRERKARTEN. 

VON PROF. DR. BAMLER. 


D er letzte deutsche Luftfahrertag in Breslau hat die 
Kommission zur Schaffung einer deutschen Luft¬ 
fahrerkarte, die mit dem Tode des Oberstleutnants 
Moedebeck suspendiert worden war, von neuem ins 
Leben gerufen und hat zu gleicher Zeit einen Kredit von 
4000 M. zur Schaffung einer Probekarte und zur Bestrei¬ 
tung der dadurch entstehenden Unkosten gewährt. 

Da die Kommission darauf angewiesen ist, in weit¬ 
gehendstem Maße bei ihren Arbeiten von den Verbands¬ 
vereinen unterstützt zu werden und nur dann ihrer Auf¬ 
gabe gerecht werden kann, wenn dies mit Eifer und Ver¬ 
ständnis geschieht, so erscheint es angebracht, an dieser 
Stelle die Aufgabe, welche der Kommission gesetzt ist, 
zu skizzieren und so weit wie möglich für die Verbands¬ 
vereine die Art und Weise ihrer Mitarbeit festzulegen. 

Aus der Vorgeschichte der deutschen Luftfahrer¬ 
karte und über die Arbeit der ersten Kommission sei hier 
in kurzen Zügen nur das Nötigste gegeben. Die Idee 
einer Luftfahrerkarte des Deutschen Verbandes stammt 
von dem leider viel zu früh verstorbenen Oberstleutnant 
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erkannte er die Nützlichkeit einer solchen Karte für die 
Weiterentwickung der Luftfahrt, und auf dem Verbands- 
Moedebcck. Bereits in der Mitte der achtziger Jahre 
tag, der gelegentlich der Jla in Frankfurt a. M. stattfand, 
kennte er das Probeblatt einer solchen Karte vorlegen. 
Entsprechend der damaligen Zeit war die Karte haupt¬ 
sächlich für die Freiballonluftfahrt eingerichtet und nahm 
in erster Linie Rücksicht auf deren Bedürfnisse. Die zu 
der Karte nötigen Vorarbeiten hatte Moedebeck mit 
Hilfe der Vereine des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
ausgeführt. Die zu dem Zweck gegründete Kommission 
war sein Werk und ebenso das Interesse, das er in den 
Vereinen geweckt hatte und das so lebhaft war, daß er 
überall in weitestgehendem Maße die gewünschte Unter¬ 
stützung fand. Er wollte die deutsche Generalstabskarte 
1 : 300 000 durch Aufdruck aller für die Luftfahrer nötigen 
Warnungs- und Hilfszeichen in roter Farbe zu einer 
brauchbaren Luftfahrerkarte umgestalten und hoffte auf 
Grund seiner Vorbesprechungen dieses Werk ohne 
direkte Kapitalaufwendung seitens der Vereine des Ver- 
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bandes durchführen zu können. Für jedes Blatt der 
54 teiligen Karte sollte nur die leihweise Aufbringung einer 
Summe von 500 M. nötig sein, die dann nach Fertigstel¬ 
lung und Verkauf der Kartenblätter wieder zurückbezahlt 
wurde. Zwei Blätter dieser Karte (Köln und Berlin) 
waren bereits fertig und mehrere andere in Arbeit ge¬ 
geben, als ihn plötzlich im Februar 1910 eine tückische 
Krankheit befiel, die in wenigen Tagen den so überaus 
arbeitsfreudigen und starken Mann hinwegraffte. 

Der Hauptgrund, weshalb der Vorstand des Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes nach dem Tode Moedebecks 
die Fortarbeit an diesen Karten suspendierte, ist in einem 
Brief der kartographischen Abteilung der Landesaufnahme 
zu erblicken, in dem diese die endgültigen Bedingungen 
festlegt, nach denen sie bereit war, die Karten herzu¬ 
stellen. Diese Bedingungen waren sehr viel ungünstiger, 
als Moedebeck es erhofft hatte; danach mußte für jedes 
Blatt 1000 M. bei seiner Bestellung bezahlt werden, und 
nur ein Djrittel dieser Summe wurde dem Verbände (nicht 
, dien -Vereijien, die das Geld aufzubringen hatten) nach 
Verkauf der ganzen Auflage, die 500 Blätter betragen 
sollte, zurückbezahlt. Es war somit von vornherein eine 
Summe von 54 000 M. für diese Karten aufzubringen, und 
der Vorstand des Verbandes sah ein, daß das unter den 
damaligen Verhältnissen in Deutschland nicht mög¬ 
lich war. 

Zu dem angeführten Grunde kam aber noch ein 
zweiter; von seiten des Grafen Zeppelin und seiner Mit¬ 
arbeiter war ebenfalls an einer Karte für Luftfahrer¬ 
zwecke gearbeitet worden, und während die Karte 
MÖedebecks' in erster Linie den Wünschen der Frei- 
balldnfuftfahrer Rechnung trug, war letztere Karte natur¬ 
gemäß hauptsächlich für die Zwecke der Motorluftfahrer 
eingerichtet; Es war nun ohne weiteres ersichtlich, daß 
-‘sich für bieide Kartenwerke in Deutschland nicht die ge¬ 
nügende Zahl/von Abnehmern finden würde, und es mußte 
deshalb darauf-hingearbeitet werden, bei der Ausführung 
des Kartenwerkes möglichst die Wünsche beider Par¬ 
teien zn berücksichtigen, besonders auch deshalb, weil 
sich der Deutsche Luftfahrer-Verband die Förderung der 
Luftfahrt rni allen ihren Zweigen zur Auf¬ 
gabe gestellt hat. , 

Um Klarheit in die beiderseitigen Wünsche zu brin¬ 
gen, und, wenn möglich, einen Vergleich zu schließen, 
fand am 27. November 1909 auf Veranlassung des Grafen 
Zeppelin eine Konferenz von Luftfahrern statt, die sich 
für die Herstellung solcher Luftfahrerkarten interessierten. 
In den Beschlüssen dieser Konferenz sind die Wünsche 
der Freiballonluftfahrer nach Möglichkeit mit denen der 
Motorluftfahrer vereinigt und bilden somit, soweit sie 
nicht durch die Beschlüsse der internationalen Konferenz 
für aeronautische Landkarten, welche im Mai 1911 in 
Brüssel tagte, überholt sind, die Grundlage für die Ar¬ 
beiten der jetzigen Kommission. 

Da sich aber inzwischen die Flugtechnik in unge¬ 
ahnter Weise entwickelt hat und die Zahl der Flugzeug¬ 
führer diejenige der Luftschifführer schon bei weitem 
übersteigt, so kann natürlich die jetzige Kommission bei 
der Anfertigung der Luftfahrerkarte nicht die Wünsche 
de/ Flieger übersehen, sondern muß in Rücksicht auf die 
zu erwartende Zunahme der Flieger gerade deren 
Wünsche besonders mit berücksichtigen. 

Es gilt also hier in kurzen Zügen festzustellen, wel¬ 
ches sind die Wünsche der Freiballonfahrer, der Motor¬ 
luftfahrer und der Flieger, und wie läßt sich eine Karte 
herstellen, die den Wünschen von allen dreien gerecht 
wird; welche Arbeit hat dabei die Kommission zu leisten, 
und welche besonderen Aufgaben erwachsen den Ver¬ 
bandsvereinen aus der gestellten Aufgabe. Ich bringe 
mit Absicht hier die verschiedenen Wünsche zum Aus¬ 
druck und die Art und Weise, wie sie nach den erwähnten 
Beschlüssen ausgeführt werden sollen, um allen Kreisen 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes die Möglichkeit zu 
geben, eventuell auftretende Wünsche der Karten-Kom- 
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mission zur Berücksichtigung anempfehlen zu können; 
denn es muß das Bestreben dieser Kommission sein, allen 
Wünschen von seiten der Luftfahrer, soweit das über¬ 
haupt möglich ist, gerecht zu werden, wenn sie ihre Auf¬ 
gabe richtig erfüllen will. 

Der Freiballonfahrer wünscht sich eine Karte 
von möglichst geringem Umfang, auf der die Kombination 
von Straßen, Eisenbahnen, Flüssen, Kanälen usw. in durch¬ 
aus korrekter Form wiedergegeben wird. Er fährt 
meistens in größeren Höhen, übersieht somit ein großes 
Gebiet und wird, falls ihm eine solche Karte zur Ver¬ 
fügung steht, die Orientierung bald wieder finden, wenn 
er sie durch eine Wolkenfahrt oder aus anderen Gründen 
mal verloren hat. Für den Augenblick der Landung aller¬ 
dings ist ihm eine genaue Detailzeichnung sehr angenehm 
und dringend erwünscht, denn bei kräftigem Bodenwind 
bedeutet jede Bodenschwelle und jeder Wald einen an¬ 
genehmen Windschutz, hinter dem er sicher landen kann. 
Außerdem ist ihm aber jede Warnung vor Starkstrom¬ 
leitungen oder sonstigen Hinderungsmitteln, Sümpfen 
oder anderem schlechten Landungsgebiet sehr wertvoll, 
da es ihn und sein Material vor großem Schaden schützen 
kann. 

Der Motorluftfahrer hingegen fährt meist niedrig 
Er kann nur kleine Gebiete übersehen, und infolgedessen 
kommt es ihm auf peinlich genaue Detailzeichnung an. 
Er wünscht sich eine farbige Höhenschichtenkarte, die 
ihm die topographische Gestaltung des Landes gerade 
in den untersten Schichten durch Anwendung möglichst 
zahlreicher Farbenschichten vor Augen führt. Die Ge¬ 
nauigkeit dieser topographischen Gestaltung soll durch 
Höhenlinien vervollständigt werden, die auch wieder in 
den untersten Schichten möglichst dicht sind. Besonders 
wichtige Höhenzahlen sollen noch in augenfälliger Weise 
aufgedruckt und durch Umrandung kenntlich gemacht 
werden. Am freudigsten würde er eine derartige Karte 
begrüßen, die ihm das Bild des Geländes naturgetreu 
plastisch vor Augen führt. Für Notfälle ist er sehr dank¬ 
bar für die Angabe von großen freien Plätzen, auf denen 
eine unvorhergesehene Landung sich ermöglichen läßt. 
Wegen des niedrigen Fahrens seiner Schiffe muß er jeden 
Ort in seiner natürlichen Form auf der Karte wieder¬ 
finden. Im Ort müssen die Kirchen an ihrer richtigen 
Stelle stehen usw., so daß ein Blick auf die Karte nach 
verloren gegangener Orientierung genügt, um diese 
wiederzufinden. Zur Erfüllung aller dieser Wünsche er¬ 
scheint ihm als Maßstab der von 1 ; 200 000 geeignet. 

Die Flieger würden am liebsten besonders für sie 
eingerichtete Karten mit noch größerem Maßstab be¬ 
nützen. Da sie vielfach gezwungen sind, wegen unsich¬ 
tigen Wetters in noch niedrigeren Höhen zu fahren als 
der Motorluftfahrer, so ist in diesen Fällen auch die 
Orientierung ungleich schwerer. Sie möchten deshalb 
auf den Karten noch mehr Einzelheiten sehen, besonders 
in die Augen fallende Gebäude, wie eigenartig gebaute 
Kirchen, Schlösser, auffallende Windmühlen oder Schorn¬ 
steine, unter Umständen auch Straßenalleen, einzel¬ 
stehende Bäume, Steinbrüche, Kiesgruben, besonders ge¬ 
formte Waldeinschnitte und dergleichen mehr bilden in 
dem rasend schnellen Flug von 100 km mittlerer Ge¬ 
schwindigkeit für sie die festen Punkte in dem an ihrem 
Auge mit verwirrender Geschwindigkeit gewissermaßen 
vo/beigezogenen Landschaftsbilde. Sie wünschen des¬ 
halb, daß derartige Gegenstände, die der Landschaft ein 
besonderes Gepräge geben, in perspektivischer Zeichnung 
in die Karte eingetragen werden, daß vor allen Dingen 
auch Wert darauf gelegt wird, daß Straßen, Eisenbahnen, 
Flüsse in besonders in die Augen springender Form auf 
der Karte eingezeichnet sind, daß die Waldränder sich 
scharf abheben und dergleichen mehr. Um nun durch 
die Hinzufügung dieser Einzelheiten die Karte nicht zu 
überlasten, ist vorgeschlagen worden, die Namen der 
Orte, die für sie bedeutungslos sind, fortzulassen. 

(Schluß folgt.) 
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NEUE DAUER-WELT-HÖCH STLEISTUNGEN 

IM PASSAGIERFLUG, 
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faset Tiiefbd[d sowie die 
nebenstehenden Abbil¬ 
dungen tührequnöda* ft» beiden 
l Odilen vom K^ßsliroMeuf Herrn 
Ö i p t. - J n g. G i ä 1 v ch zam 
Siege. ges-teUerte II4 r t ä «/-* 

F I M g j5 v- li g in den .hetreffenden Situationen V**?. Am 
22. darutar brachte Herr Gndfch duf*ch eipeP Flag V'öri 
2 &l. ■2 Min. 45 S&k. die Welt-lIpchstUisttiö^ i#i Däuec- 
ßüg mit 2 Passagieren an M.<b und um 25 -.desselben 
MoaiU gelang* es ihm. durch einen Flog vop J St 35 Mfn\ 
die : HothsUetsfung in* DMicrlbig mit 3 Pk$W$i*r*iv zu 
.erlange«.. 1p beiden Fallen handelte es »»eh niiüiht <?tw4 
um. ; ^bge.iuonte - wie wie Vm Aü^ldpd durch 

geeignete Auswahl dyr- Passagiere so häufig ark'ben muß¬ 
ten, sondern ehrlich und ernst ivurde um die Palme ge¬ 
rungen. Dabei .sollen hie? einige Worte &ber den liegen' 
den Fiugappafat. der durch seinen Kpnstriikivtur Grulich 
in sc bervorragender W eise . vetvoUköuimüet iälv mit 
kurzen --Angaben- folgen. 

Der fsIApt allßh dem -fie*» 

«(fejben hervorgegangen, durch eine sichere Konstruktion.-, 
das Fliegen z$rfd$,ytrr leiclil erlernbaren lind doch nicht 
sonderlich gefährlichen Sport au machen Ein gewisses 
FidseUfett persönlichen; Schneids verfangt jeder Sport; 
gewisse Aps^rcfche an Mut und körperliche Gewäödilfaitv 
SOÜ er aber auch ?U)ien, denn diese Eigenschaften 2 <i 
y«ryotlko)n»men und ^.uszubddep ist die Aufgabe des 
Sport* AndeftweUs* soll das Fteieigen der Flügjnäschiit*» 
aber aiirhl gettide Ms ein leichtsinnige^, waghalsiges Vor 
; iängeäebv*n werden; und um dieses Vorurteil atfs 
de/p Wege *U riitwvA, mußte vor WlWti Dingen die Teclr* 

• mk Zinpmteti,. eichw Konstruktioriep «q/dyr». Handel zu 
bringen So ist denn beim Har)an-Eindecker di* g*- ' 
sarqie Aiascltiö^panlage yör den Sit rep angeordpiet, so- 
vbv?!>.'. etner etwas heftigen Landung niemals da-i 
^hvr&re M«tschivei auf die Ftjeger fallen kMiri. 
04V, yord£?e Anqrdqürig dVü Propellers hu» Außyrder/i de* 
)Iroßt‘fe Vorteil daß ein etwa? a hfl legender PropeHertliigvl 
‘s&Itek allen Drögen aber 

nicht das Steuerungsgest4ngy beschädigen kenn, wodurch 
schon so viele verhängnisvolle Abstürxe.'bersoxge ruten 


sind. Die Anordnung des rva^rgskuhHen 100 PS Af ; 
gusmotorK vi?r dem Passagier äöli diesem die MoglteH- 
keO geben, kleinere Ausstände, die er im Betrieb wfthr- 
rummt, scforl ab?uändern. Die Steuerorgane, sind so ein¬ 
gerichtet daß jeder Steuerbewegung auch die Neigung 
des Apparates im gleichen Sinne folgt, was riaiütlteh für 
ein schnelles Erlernen von großer ftedeutung ist Der 
Einbau von SOÖ PS ist yor allen Dingen mit Rücksicht 
darauf ge*<h«hen. für alte Fälle noch eine gewisse 



Herr Harten hejglfickwä&a&M Herr« Diptelng. Grulich 
jeu «eine» Erfolg. 

Heservekrafl über die rum Riegen nötige im Motor zu 
besitzen, so daß beim AusscUy« eines oder zweier 
Zylinder noch keine Gefahr für den Flieger entsteht, er 
sich im Gegenteil noch in Ruhe nach einem geeigneten 
Landungsierfain timsehe.n kann. Flugfähig ’ff# das moch¬ 
ten wir nocduM-is .hdTVorhcbea — Ist die Maschine schon 
mit dem äUeren 55 P$ Motori das E»r SporUiehe Zwecke 
hauptsächlich vinwendeU" Mbdeli wbrd mit dem IO PS 
• ATgtissriolpf • »tiSgerüsieL Oie beiden oeüen Hochs»* 
teistungeu können vyti ims um so freiadiger begrüßt Wer¬ 
den. äls $iiv mit einem Fluggyug errüpget} äind, das iäri- 
seinen sanUUcheu TsileJ» auf d e u t. s c h e r ; Eritodungs* 
gäbe und konstt'ijktiver i>MrcMuhnj«g beruht *t. 


DER 2. DEUTSCHE ZUVERLÄSSiGKEiTSFLUG 

AM OBERRHEIN 1912. 


D er hervorragende Name, dessen sich die.v* Flugv^ran- 
staltang m allen betciltgten Kreisen erfreut, i$L jiq 
vorigen JaHre dadurch begtüruh*;'.worden,' daß die Ver- 
ansI4lter «bfU^h bestrebt waren, diy deutsche f jug^eiig ; v 
induririe zu {<?rd%rn, instem sie nach Möglichkeit den 
spcirtlich^o und technischen fnierv^Sen Rechnuhg. tru= 
gen. So wurden bereits mi vorigen Jahr« die Aus'seht«i" 
bungen. eingedeuk ihre^ großen Hinflussey aüi df« Kon- 
struktionr der Apparate durch. Ikhgerfc. Be¬ 

ratungen mit den V^trytern d«r SpprG u-nd: WtÖiSW . 
he Förden sow4e dr;' Iqdnstrie feSVgescUh wir dym 
veriahngen Bericht ; die$ßf.'. Z«U-sc!»Hft genauer ?a er- 
-,eheir isi Dank der güten Frlalmmgen des vorigen 
Jahren soiily auch für -djes^n FJugv dw .sich, von S 1 r « li - 
bürg über M « f z < S a + r h t ü c k y n . t raakiin t .* 
Karlsruhe, Fr eib u r g zum - 8.0 d e v. s «s c erat reck b 
ähairche ;Se^pr*eckü!ng voVaFsgctj^- : '., 


*1 Bejeahr, P., Konstruktive Fr^gvr» tlftf f l«^fecjihik *kre btieumg 
durch Wettbewerbe ^ri»Ickrii| | t:A r Fü- Seit«? |t tl-| 


Sö ioöd derm unter dem Vorsitz Sctoßr : Kdni0ticb.cA 
Hoheit; de^ P r i.n xy n H ßt 0 r i th v p a Fr AKÖyV Am 
29 Jaruiqy \nr Käf^a^iehjcn • 

’ sehr ejtig'ehendy bcralende SitJcö>jg dtft* PrüsidiümÄ und 
Arb<»iisatmchlisseä dieses UebcrlandHugiS« mi l detv Ver- 
h o t cm der tufUchißgeselUchalte« nnd der Ptugzaug- 
indüStHe dnter Htö7.ti^ehiqrig dor Mildaxbahrirdeii Matt. 
Die außcwdenllic.hk ßedßutuög iejKeir srdchfcit Aussprache 
beucht hier nteht etwähfit Ä« wffdett: leider verbietet 
; tifts dyr geringe Äur Veriüguag stehende Raum, die über 
' ipt4rek.«.^f«.'-^Sti^ög'^:emgcHend 'm würdigen. \t*vr, 

. kbfLnew daher nur die hriuptsächlichsfcn Punkte hier fesL 
legen. ' ' t , 7 - 

; =.;:' ^«iif^c'hit'/wwde- -amMiihmig beschlos&en, den 
lasMgk^itKflug'.vollständig aus den lokalen Ve/a«^U]tun' 
gsn hfc'raujttiü^chklcn, derart, daß weder Flugzeug noch 
Flieger sich gktehzeiti^ am tieberlandflug und »n den 
lokalen yeranstaitüngep beteiiigeu. kennen; 

Um den vornehm Spott liehen Charakter des 
Fluge« -mcdif fri dep yordergrimd traten fassend werde« 
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für ihn nur Ehrenpreise ausgeschrieben. Uelber die 
Art der Zulassung der einzelnen Herren soll nach wei¬ 
teren Verhandlungen Beschluß gefaßt werden. Für die 
lokalen Veranstaltungen, die für jedermann offen sind, 
stehen in der Hauptsache Geldpreise zur Verfügung. Das 
im vorigen Jahre bewährte Prinzip, für den Ueberlandflug 
eine Bewertung nach der kürzesten Gesamtflugzeit der 
einzelnen Apparate vorzunehmen, und zwar unter Ein¬ 
berechnung sämtlicher Reparaturen und Notlandungen, 
soll auch für dieses Jahr beibehalten werden. Die Um¬ 
stände liegen ja in diesem Jahre sogar noch günstiger, als 
die betreffenden Ueberlandflugzeuge, da sie an den lo¬ 
kalen Veranstaltungen nicht teilnehmen dürfen, sofort 
nach der Landung unter Verschluß genommen werden 
können. Eine einstündige Freizeit zum Ueberholen des 
Flugzeuges, Reinigen usw. unter Kontrolle der Sport- 
leitung, die entweder gleich nach dem Flug oder unmittel¬ 
bar vor dem Start freigestellt wird, soll nicht in die Flug¬ 
zeit eingerechnet werden. Sämtliche Reparaturen mit 
Ausnahme des Auswechselns der Tragflügel, des Flug¬ 
zeugkörpers und des Motors, sind gestattet. 

Die Motoren dürfen in diesem Jahre auch auslän¬ 
dischen Ursprunges sein, jedoch ist die zulässige Höchst¬ 
leistung auf 100 PS festgesetzt; die Flugzeuge selbst 


müssen vollständig deutschen Fabrikates sein. Die Mit¬ 
nahme eines Passagiers ist obligatorisch. 

Da bei diesem Wettbewerb zum erstenmal von 
„Herrenfliegern“ lediglich um Ehrenpreise geflogen wird, 
übernimmt die Veranstaltung vollständig die Kosten für 
die Gestellung von Begleitautomobilen und Betriebsmitteln 
sowie für die kleineren Reparaturen. Sämtliche Beteiligte 
werden in gleicher Weise behandelt: jedes Flugzeug be¬ 
kommt ein Begleitautomobil, das einem Unparteiischen 
untersteht; es dient zum Nachführen des Monteurs, sowie 
der nötigen Ersatzteile und Reparaturwerkzeuge. Jedes 
weitere Begleitautomobil ist dem Flieger verboten, und 
zwar hat der Unparteiische für strikte Befolgung dieser 
Bestimmung Sorge zu tragen. 

Das sind in großen Zügen die Grundsätze, nach 
denen die Ausschreibungen aufgestellt werden sollen. Sie 
lassen jedoch schon erkennen, daß dieser Ueberlandflug, 
dessen vom hohen Protektor gestiftete Sieger- 
Ehrenpreis eine Hauptzugkraft entfaltet, wohl zu den 
bedeutendsten sportlichen und technischen Wettbewerben 
dieses Jahres zählen wird. Wir möchten noch darauf 
hinweisen, daß der Arbeitsausschuß das Erscheinen einer 
Denkschrift über den vorjährigen Zuverlässigkeitsflug in 
nahe Aussicht stellt. -r. 


RUNDSCHAU. 


Der Kaiser hat an das Reichsamt 
Eine kaiserliche des Innern nachstehende Order 

Order zur Förde- gerichtet: 

rang des Flugwesens. Zur Förderung des deutschen 
Flugwesens will Ich einen Geld¬ 
preis von 50 000 Mark aus Meiner Schatulle stiften, wel¬ 
chen Ich für den besten deutschen Flugzeugmotor an 
Meinem nächstjährigen Geburtstage verleihen werde. 
Zum Erlaß des Preisausschreibens sowie zur Prüfung und 
Begutachtung der eingehenden Meldungen ist ein Aus¬ 
schuß zu bilden, welcher aus Mitgliedern des Kaiserlichen 
Automobil-Clubs, des Kaiserlichen Aero-Clubs, des Ver¬ 
eins der deutschen Motorfahrzeug-Industriellen sowie je 
eines Vertreters des Reichsamts des Innern, des Reichs- 
Marineamts, des Kriegsministeriums, des Ministeriums 
der geistlichen usw. Angelegenheiten und der Technischen 
Hochschule Berlin bestehen soll. Ich ersuche Sie, Mir 
über den Fortgang der Sache zu berichten und bis Anfang 
Januar k. J. den Vorschlag des zu bildenden Preisgerichts 
für die Zuerteilung des Preises einzureichen. 

Berlin, den 27. Januar 1912. Wilhelm. I. R. 

Am 31. März landete der Flieger L. 

Interessante auf einem dem Landwirt P. ge- 

Rechtsprechnng hörenden Kornfelde und verursachte 
in Frankreich. einige Schäden, die bald darauf 

dadurch verschlimmert wurden, daß 
außer den Mechanikern, welche den Apparat schleppen 
mußten, auch noch eine große Anzahl Neugieriger den 
Acker betraten. Der Landwirt reklamierte bei dem Kon¬ 
strukteur B., dem Chef des Flugführers, den vollständigen 
Ersatz des erlittenen Schadens, d. h. sämtlicher durch den 
Apparat, die Mechaniker und durch die Menge ver¬ 
ursachten Schäden. 

Es mag dahingestellt bleiben, ob es vom Standpunkt 
des Herrn B. nicht zweckmäßiger gewesen wäre, diese 
Forderung nicht schroff abzulehnen, sondern zunächst den 
vom Apparat und seinen Angestellten verursachten Schaden 
zu begleichen. Genug — er wollte richterliche Entscheidung 
haben und diese fiel für ihn völlig ungünstig aus — er 
wurde für den ganzen Schaden haftbar gemacht. 

Der Richter (es war der Friedensrichter von Cambrin, 
Pas-de-Calais; Beschluß vom 26. Mai 1911), stützte sich 
n diesem Fall für die Verurteilung nicht nur auf Recht- 
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lichkeitsgründe, sondern wandte ganz einfach den sehr 
weitgehenden Artikel, § 1384, des Gesetzbuches auf ihn 
an: „Man ist verantwortlich nicht nur für den Schaden, 
welchen man durch seine Tat verursacht, sondern auch 
für den Schaden, welcher kausal durch die unserer Obhut 
unterstehenden Dinge verursacht wird." Vergebens 
plädierte der Verteidiger, daß der Führer keinen Fehler 
begangen habe, und daß der plötzliche Stillstand des Motors, 
der ihn zum Landen gezwungen hatte, ein zwingender 
Umstand sei, der ungewollt eintreten kann. — Trotzdem 
kam man in Frankreich, das sich so gern mit seiner 
Förderung der Luftfahrt brüstet, zur Verurteilung! — 
Aehnliche Fälle sind ja auch bei uns schon häufig Gegen¬ 
stand der richterlichen Entscheidung gewesen, aber noch 
nie — und das können wir nur befriedigt unterstreichen 
— in diesem gänzlich die Tatsachen verkennenden Sinne 
entschieden worden. Das Urteil mutet aber auch gar zu 
rückständig an, denn man braucht nur an den alltäglichen 
Fall zu denken, daß jemand auf der Straße von einer 
Krankheit (sagen wir mal von Krämpfen) befallen wird; es 
sammelt sich eine Menschenmenge an und hierdurch wird 
eine Fensterscheibe eingedrückt. Würde man da wohl 
den Kranken für den Schaden verantwortlich machen? 

Eine kurze erhebende Gedenkfeier zur 
10 jährigen Wiederkehr des Tages, an 
Bartsch ▼.Sigsleld. welchem der bekannte Hauptmann im 
Luftschiffer-Bataillon, Bartsch v. Sigs- 
feld bei einer wissenschaftlichen Frei¬ 
ballonfahrt bei Zwyndrecht in Holland tödlich verunglückte, 
fand am 1. Februar, unter Teilnahme der Mannschaften 
des Bataillons, am Grabe des leider zu früh Dahin- 
gegangenen statt. Major Groß wußte in treffenden 
Worten die Verdienste Sigsfelds zu würdigen, dessen An¬ 
denken durch prächtige Kränze, u. a. auch von früheren 
Luftschiffer - Offizieren: von Tschudi, von Kehler, 
Dr. Hildebrandt, 'de la Roi, Kleist, Gradenwitz, 
geehrt wurde. 

Wegen der Schwierigkeiten, die den Ballon¬ 
fahrern in Rußland erwachsen, sei auf den Beschluß des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt hingewiesen, daß bis 
auf weiteres Landungen in Rußland mit Vereinsballonen 
nur dann gestattet sind, wenn Führer und Mitfahrer mit 
gültigen russischen Pässen versehen sind. 
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BESTIMMUNG DER LEISTUNG VON MOTOR UND PROPELLER 
VOR DEM START EINES FLUGZEUGS. 


In neuerer Zeit wird bei Flugzeugwettbewerben wie über- 
1 haupt bei größeren Ue^erlandflüden besonderer Wert 
darauf gelegt, die Bewertung der einzelnen Maschinen für 
die Preis Verteilung mehr nach technischen und wirtschaft¬ 
lichen Gesichtspunkten vorzunehmen. Bisher litten alle 
Vorschläge, die in dieser Beziehung gemacht werden 
konnten, daran, daß es außerordentlich schwierig für die 
Sportleiter war, einen Anhaltspunkt über die von den 
einzelnen Flugzeugen verbrauchten Pferdestärken zu ge¬ 
winnen. Denn die Fabrikangaben sind nicht einheitlich 
und nur wenig genau, außerdem kommt auch die Zeit in 
Frage, welche der Motor bereits seit der Ablieferung in 
Betrieb war. Da ist es nun mit großer Freude zu be¬ 
grüßen, daß in Nr. 10 der amerikanischen Zeitschrift 
„Aero, Americas Aviation Weekly“ eine recht einfache 
Apparatur bekanntgegeben wird, die sich an die Meß' 
methode des Schraubenprüfwagens der Ila anschließt, die 
nach Professor Prandtl’sV orschf ägen von B k. j e u h r durch¬ 
konstruiert und erprobt wurde, und mittels derer es mög¬ 
lich ist, die von der Luftschraube verbrauchten Pferde¬ 
stärken wenigstens am Stande, d. h. am Startplatz schnell 
zu bestimmen. Zu diesem Zweck wird das Flugzeug, 
nachdem es völlig flugbereit ist, wie in der Skizze an¬ 
gedeutet, in horizontaler Lage einseitig auf eine Wagschale 
gestellt und der Motor nunmehr auf Tourenzahl gebracht. 
Durch die Hemmung, welche die Luftschraube im Betriebe 
erfährt, übt sie eine Reaktion auf das Unterstützungsrad 
aus, welche Reaktion durch die Gewichte der Wage so 
ausgeglichen wird, daß gerade Gleichgewicht herrscht. 

Die Leistung des Motors ist dann L = M • a> in mkg, 
oder in der üblichen Bezeichnungsart (Pferdestärken) 



in PS, wobei M das Drehmoment von Schraube 


und Motor ist, w 


die Winkelgeschwindigkeit = 


$ • n 
30 ’ 


wenn 


n die Minutenumdrehungen des Motors bedeutet. Die 
Drehmoment-Reaktion, bezogen auf die Drehachse, wird 

R 

nun durch die Wage aufgehoben, also muß sein: P • — = M; 


folglich ergeben sich die Pferdestärken zu: 


M • t» _P• R n*7r 

75 “ 30-2 75 


~0.007'P»R*n. 



Ist z. B. n —1200, R = 2m, P — 39kg, so berechnet 
sich die Leistung des Flugzeugs zu: 

0,007 • 1200 • 2 • 39 = ~ 65 PS. 

Zur Lcistungsbestimmung ist also nur ein sehr ein¬ 
faches Instrumentarium nötig: eine Dezimalwage mit Ge¬ 
wichten und ein Tourenzähler für den Motor; da außer¬ 
dem die Formel äußerst handlich ist, dürfte sich diese 
Meßmethode wohl bald einbürgern. r». 


Der Vorstand wird ermächtigt, über Führer, welche 
diese Vorschrift nicht beachten, Strafen zu verhängen. 
Diese sollen je nach den Umständen in Geldstrafen von 
100 bis 500 Mark oder in dauernder oder zeit weiser Ent¬ 
ziehung der Führerqualifikation bestehen. 

Auf dem Flugplatz Johannisthal wird auf Ver¬ 
anlassung des Ministeriums der Oeffentlichen Arbeiten der 
preisgekrönte Winddruckmesser des Torpedo - Stabsinge¬ 
nieurs Gießen aufgestellt. Der Apparat mißt und 
registriert die Drucke, d. h. alle ihre Komponenten auf 
Flächen verschiedenartigster Gestalt, für welchen Zweck 
bisher eine Vorrichtung nicht existiert hat. Die Konstruk¬ 
teure werden dadurch in die Lage gesetzt, die Drucke auf 
Flügelflächen und sonstige Flugzeugteile einwandfrei fest- 
zuste'Ien. — Jeannin hat mit Noelle zusammen den Schuppen 
von Obarleutnant Huth erworben, um sich dauernd auf 
dem Flugplatz niederzulassen. — Fräulein Melli Beese hat 
zusammen mit den Herren Boutard und Reichelt eine 
G. m. b. H. gegründet, welche über 3 Flugzeuge verfügt 
(Taube, Poulain, Reichelt). 

Kapitänleutnant a. D. Hormel hat eine „Sportflieger- 
Gesellschaft m. b. H.“ gegründet, welche auch einen 
Schuppen auf dem Flugplatz ermietet hat. 

Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im 
Monat Januar 1912; 

Es wurde geflogen an 21 Tagen, und zwar von 
38 Fliegern; ausserdem wurden Versuche gemacht von 
3 Fliegern. 

Die größte Flugzeit hatte Abramowitch auf Wright 
mit 8 Std. 22 Min. 30 Sek.; ebenfalls mit 71 Flügen die 
größte Anzahl von Flügen. 


Gesamtzahl der Flüge: 654. Gesamtdauer der Flüge 
72 Std. 25 Min. 20 Sek. 

Die Führerprüfung bestand Langfeld auf Taube. 
Ueberlandflüge vom Flugplatz führten aus: Fokker, 
Rupp, Schwandt. 

Im Norden Berlins, in 31 Minuten 
Flugplatz ab Stettiner Bahnhof zu erreichen, 

Schulzendorf liegt der Flugplatz des Berliner 
bei Tegel. # ) Flugsport - Vereins. Der¬ 
selbe liegt in dem Dreieck, welches 
gebildet wird im Nordosten von der Eisenbahn Berlin— 
Velten, im Süden von der Kgl. Forst Tegel, im Nord¬ 
westen von dem Heiligensee und der Havel. Er ist durch 
seine Lage allein für Ueberlandflüge schon gut zu finden, 
wird aber im Sommer d. J. durch ein 50 m großes weißes 
Kreuz, welches in den Erdboden eingelegt wird und durch 
eine gelbe Flagge von weit her kenntlich gemacht wer¬ 
den. Der Boden ist sehr günstig, da er aus weichem, mit 
einer kurzen Grasnarbe versehenem Sande besteht und 
fast gar keine Unebenheiten aufweist. Die Startbahn 
hat eine Länge von 450 m und eine Breite von 300—350 m 
(auf der Skizze weit schraffiert). Der ganze Flugplatz ist 
umgrenzt einerseits nach dem Walde und der Straße nach 
Tegel durch einen festen Drahtzaun, andererseits durch 
die Straßen entlangführende zum Teil mit hohen Erd¬ 
wällen versehene Gräben. Die auf den Platz mündenden 
Feldwege werden bei Flügen durch Ketten bezw. 
Barrieren gesperrt, an denen Posten stehen. Der Eingang 
für Zuschauer befindet sich nur an den Zugangswegen A 

*) Sieh« Abbildung Seite 69. 
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und B. Besonders günstig ist der Platz für Konstruk¬ 
teure, die Wasserflugzeuge erproben wollen, da er mit 
einer Ecke unmittelbar an den Heiligensee stößt. Zur¬ 
zeit befinden sich 3 Flugzeugschuppen auf dem Platze, 
von denen 2 Raum für je 4 Flugzeuge gewähren. Ein 
weiterer Schuppen soll in diesem Jahre gebaut werden, 
und zwar in Form einer langgestreckten Remise, so.daß 
ein jedes Flugzeug seinen besonderen, abgegrenzten Platz 
erhalten kann. Im vergangenen Jahre fanden eine Reihe 
zum größten Teil glücklich verlaufene Flugversuche statt. 
Am 19. Juli 1911 weihte der Gradeflieger Paul 
Schwandt durch mehrere schöne Flüge den Platz ein. 
Mehrere Tage verweilte er hier, die Zuschauer durch 
schöne Flüge erfreuend. Am 13. August machte der 
Herrenflieger Pietschker seinen so wohl gelungenen 
Flug „Rund um Berlin“, der schon einige Wochen vorher 
mit dem Albatrospiloten Rupp geplant war. Zum allge¬ 
meinen Bedauern führte Pietschker den Flug unange¬ 
meldet aus, so daß niemand vom Vorstand auf dem 
Platz anwesend war. 

Eine Vereinskantine sorgt für Erfrischung nach ge¬ 
taner harter Arbeit, deren Wirt allen Besuchern des 
Platzes jede gewünschte Auskunft erteilt. Wenn es der 
Verein auch zu Post-, Telephon- und Banknebenstellen 
dort draußen noch nicht gebracht hat, so Anden sich doch 
jetzt schon nach der Woche Arbeit eine Reihe ernster 
Streber und pflichttreuer Arbeiter Sonntags draußen zu¬ 
sammen, um sich dem Flugwesen lu widmen. 

In richtiger Erkenntnis der wer¬ 
benden Kraft einer guten Sportlite- 
Preisausschreiben. ratur auf die Ausübung des Sports 
hat der Club schon vor einigen 
Jahren ein Preisausschreiben er¬ 
lassen und tritt jetzt wieder mit der Einladung zu einem 
Wettbewerb hervor, bei welchem die Wahl des Themas 
innerhalb der fünf Sportarten: Radwandersport, Auto¬ 
mobiltouristik, Luftschiffahrt, Wintersport, Wasser¬ 
sport freigestellt ist. Originalarbeiten technischer, touri¬ 
stischer oder wissenschaftlicher Natur, d. h. bisher noch 
nirgends veröffentlichte Arbeiten, werden zur Preisbewer¬ 
bung zugelassen, der Umfang soll etwa 8 Quartdruckseiten 


Text betragen. Als spätester Einsendungstermin wird 
der 15. März 1912 bestimmt. Als Preise sind ausgesetzt: 
für die absolut beste Arbeit, gleichviel auf welchem der 
obengenannten fünf Sportgebiete, dreihundert Mark; für 
die beste Arbeit auf jedem der vier übrigen Gebiete je 
einhundert Mark. Die mit Preisen ausgezeichneten 
Arbeiten werden Eigentum des Clubs. Alles nähere ist 
durch die Geschäftsstelle des Deutschen Touring-Club, 
München, Prannerstraße 24, zu erfahren. 

Vom 9. bis 18. Mai d. J. findet 
Internationale im „New Grand Central Palace“ 
Aero-Ausstellung in New York unter dem Protek- 

in New York. torate des „Aero-Clubs von 
Amerika“ eine große, alle Ge¬ 
biete der Luftfahrt umfassende Ausstellung statt. Da 
man in amerikanischen Fachkreisen die begründete Hoff¬ 
nung hat, daß die deutsche Industrie diese Gelegenheit 
benutzen wird, das bisher ausschließlich von französischen 
Fabrikaten der Flugzeug- und Motorenindustrie ausge¬ 
nutzte Absatzgebiet zu erobern, ist für Deutschland ein 
besonderes Bureau der Ausstellungsleitung errichtet wor¬ 
den. Dasselbe befindet sich Berlin W., Kurfürsten¬ 
damm 32, und wird von Herrn Ph. S p a n d o w geleitet. 

Zur Ehrung des deutschen General¬ 
kommissars für die deutsche Ab- 
Fest-Bankett. teilung der Internationalen Indu¬ 
strie- und Gewerbe - Ausstellung 
Turin 1911, Herrn Geh. Reg.-Rat 
Professor Busley — unseres früheren Verbandsvorsitzen¬ 
den — fand am 29. Januar ein Festbankett statt, an 
welchem sich die Vertreter der betreffenden Staaten, der 
Behörden und Industrien zahlreich beteiligten und bei 
dem die Verdienste des Herrn Geheimrat Busley in ver¬ 
schiedenen Festreden hervorgehoben wurden. 

Nach einer Drahtmeldung aus 

Höhcn-Weltrekord P J ris ist Leutnant Prfevost am 
. . _ Montag auf dem Flugfelde von 

im Passagierflug. Betheny bei Rheims mit zwei 
Passagieren an Bord seines Ein¬ 
deckers 2200 m hoch geflogen und schlug damit alle vor¬ 
ausgegangenen Leistungen dieser Art. 


PATENTSCHAU. 

Mehreren aus den Verbands- und Leserkreisen eingelaufenen Wünschen Folge leistend, wird vom nächsten Heft an unter 
dieser Rubrik eine Uebersiqht derjenigen Patente veröffentlicht, die für die Luftfahrt von Interesse sind. Es ist beabsichtigt, 
zunächst nur kurz die erteilten Patente anzugeben und nur die wichtigeren Patenterteilungen durch eine Besprechung 

mit Abbildungen hervorzuheben. 

INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Die wertvollen Dienste, die die 
Deutschland Flugzeuge den Italienern neuerdings 
in Tripolis. im Feldzuge gegen die Türkei 
leisteten, haben am meisten bewirkt, 
daß man in militärischen Kreisen schon von einer „Vierten 
Waffe“ spricht. — Ein großer Teil der italienischen Feld¬ 
dienst leistenden Flugapparate ist mit deutschem Stoff, 
mit „Metzeier Fliegerstoff“ bespannt. 

Passagier - Dauer-Weltrekord für Flugzeuge (4 Std. 
34 Minuten). Suvelack, der diesen Rekord am 8. Dez. 1911 
aufgestellt hat, benutzte einen Rumpler-Apparat, bespannt 
mit „Metzeier Fliegerstoff“. 

XI. Brüsseler Salon. Von 83 Firmen, die auf dem 
Brüsseler Salon Automobile, Chassis und Motoren aus¬ 
stellten, verwenden 70—84,3 pCt. Bosch-Magneto s; 
weitaus die meisten davon ausschliesslich. 

Aus der Zeugnismappe der Tachometerwerke Wil¬ 
helm Morell, Leipzig. 

Rostock, den 8. Dezember 1911. 
Ihr Tachometer, den ich benutze, seit ich mich dem 


Flugsport zuwandte, hat sich bisher stets zu meiner voll¬ 
kommenen Zufriedenheit bewährt. Störungen sind nicht 
vorgekommen. Ohne einen zuverlässigen Tachometer 
würde ich nur ungern fliegen. (gez.) C. Schall. 

Charlottenburg, den 14. Dezember 1911. 

Einliegend gestatte ich mir, Ihnen eine Photo¬ 
graphie Ihres Morell-Flugtachometer „Phylax“, ange¬ 
bracht an einer Maschine der Flugmaschine Wright-Ge- 
sellschaft m. b. H„ Berlin, zu übersenden. Ich machte 
die Aufnahme während eines Ueberlandfluges mit dem 
Piloten Abramovitsch von Johannisthal aus. Wie überall 
ist man auch hier sehr mit der exakten Arbeit Ihres 
Tachometers zufrieden. Was vor allem auch sehr zu 
schätzen ist, ist die fast völlig ruhige Stellung des Zei¬ 
gers auf der Skala trotz der durch den Motor hervor¬ 
gerufenen Vibrationen. (gez.) Alexander Glade. 

Die Firma Flugzeugwerke G. Schulze, Burg bei 
Magdeburg, hat in Madel bei Burg eine Fliegerschule ein¬ 
gerichtet. Im Bau sind- zurzeit 6 Eindecker; 5 Flugschüler 
waren bereits ausgebildet. 
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ZEITSCHRIFTENSCHAU. 

Eine Uebersicht der hier behandelten Zeitschriften mit genauen Angaben erfolgt voraussichtlich im Aprilheft. 


1. Wissenschaftliche Luftfahrt 

Metingen verricht in het aerodynamisch Labora¬ 
torium van de Nederlandsche Vereenigung 
voor Luchtvaart. „Luchtvaart“ III. 26. 522. ill. Be¬ 
schreibung des Instrumentariums, Windtunnels; Er¬ 
gebnisse. 

Austerlitz, Leop. Untersuchung mit Hans Zicken¬ 
drahts neuem aerodynamischen Instrumen¬ 
tarium. „Oest Flug-Zeitsch.“ VI. 2 p. 32—37. ill. 
8 Fig. 

2. Luftschiffe. 

Das Bohlesche Fernlenkluftschiff. „All. Aut.-Ztg." 
XIE. 4. 36. Das 5,4 m lange Modell von 1,75 m Durch¬ 
messer ist mit einer metallisierten Hülle (Metzeier & Co.) 
versehen; es vollführte im Zirkus Busch alle Evo¬ 
lutionen exakt durch Uebermittlung eines Marconi- 
Senders. 

3. Flugzeuge. 

Gondart, L. Repture des ailes au plein vol. „La 
revue aerienne“ IV. 76. 617. ill. Feine Bohrungen, über 
den Flügel verteilt, sollen seinen Zusammenhang besser 
erhalten und so einem Bruch Vorbeugen. 

i Motoren. 

Umlauft H. von. Ueber Motoren der dritten inter¬ 
nationalen Flugzeug - Ausstellung in Paris. 
„Oesterr. Flug-Zeitschr.“ 1912. 1. 7. Kritische Be¬ 
schreibung der ausgestellten Motoren. 


5. Propeller. 

Cooper, G. B. Propellers as disturbers of stability. 
„Aeronautics.“ V. 47. p. 13. 

Wichmann, G. Flugzeug und Kreisel. „Aut.-Welt.“ X. 
11. 4. ill. 

6. Sonstige Details. 

Castendijk, R. J. Eenige weinig bekende moeilij- 
khaden bij de aeroplan — besturing. „Lucht¬ 
vaart" III. 26. 525. 

Wichmann, G. Bl6riot - Patente. „Die Luftflotte." 
IV. 1. ill. 

7. Tier- und Pflanzenflug. 

Abramowsky, E. Insekten- und Vogelflug. „Aut.- 

Welt.“ X. 11. p. 3-4. 1 Fig. Die Furchen und Falten 
der Flügel sind von 2 Seiten scharf begrenzt und nur 
nach dem Flügelrand offen, außerdem am Rand mit 
Haaren (des besseren Uebergangs wegen) versehen, da¬ 
durch kann die Luftwelle nicht abgleiten, sondern wird 
gewissermaßen zerteilt. 

8. Marine und Luftfahrt. 

Barton, F. A. The first British Hydro-Aeroplane. 
„Aeronautics“ V. 47 p. 8—9 ill. 

9. Medizinische Fragen. 

Die Wirkungen der Kälte auf den Automobilisten. 
„Auto-Betrieb." V. 3. 59. Die hier niedergelegten Rat¬ 
schläge eignen sich in hervorragender Weise auch für 
Luftfahrer. 


BÜCHERMARKT. 


Luftfahrt und Wissenschaft, in freier Folge herausgegeben 
von Joseph Sticker, Schriftleitung und Verwal¬ 
tung der Stiftungen: Professor A. Berson, Gerichts¬ 
assessor J. Sticker, Dipl.-Ing. C. Eberhardt, Professor 
Dr. Süring. — Heft 1: Luftfahrtrecht von Josef 
Köhler, Berlin, Verlag von Julius Springer 1912. 
Preis 1,20 M. 

Mit dem vorliegenden Heft tritt ein gänzlich neu¬ 
artiges Unternehmen an uns heran, das auf dem Gebiete 
der Luftfahrt seinesgleichen nicht findet. Sofern über¬ 
haupt ein Vergleich möglich ist, möchte ich diese Hefte 
mit den „Mitteilungen über Forschungsarbeiten" ver¬ 
gleichen, die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, 
und die in kurzer Zeit zu hohem Ansehen gelangt sind. 
Hier wie dort sollen wissenschaftliche Arbeiten, die den 
Umfang der bestehenden Zeitschriften überschreiten, 
deren Inhalt aber auch eine geschlossene Veröffentlichung 
als wünschenswert erscheinen läßt, zur Veröffentlichung 
gelangen. Die „Forschungsarbeiten" wenden sich aber 
wegen ihres streng technischen Inhalts nur an die In- 
genieurwelt. Diese neuen zwanglos erscheinenden Hefte 
„Luftfahrt und Wissenschaft" behandeln dagegen die Ge¬ 
biete, die auf der Grenze liegen zwischen irgendeiner 
Spezialwissenschaft und der Luftfahrt. Als wesentlich für 
die Bewertung dieses neuen Unternehmens möchte ich 
hervorheben (im Einführungswort wird es von den Her¬ 
ausgebern nur ganz bescheiden gestreift, aber gerade in 
unserer materiellen Zeit erscheint es mir außerordentlich 
wichtig), daß die einzelnen Beiträge, die stets aus erster 
Feder herrühren, nicht entschädigt werden in Abhängig¬ 
keit von geschäftlichen Ueberlegungen. Die Mittel für 
die Herausgabe der einzelnen Hefte werden in der Haupt¬ 
sache durch Stiftungen aufgebracht; Herausgeber und 
Schriftleitung stellen sich selbstlos in den Dienst der 
wissenschaftlich guten Sache, und lediglich dem Forscher, 
der über irgendeine interessante Neuigkeit berichten 
möchte, werden für seine Arbeiten und Untersuchungen 
soweit als möglich Gelder zur Verfügung gestellt. Wir 
können dieses Unternehmen, dem in jeder Weise der auf¬ 
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richtigste Dank aller an der Luftfahrt irgendwie beteilig¬ 
ter Kreise gebührt, nur freudigst begrüßen; es macht den 
Zeitschriften nicht nur keine Konkurrenz, sondern bildet 
im Gegenteil eine wertvolle Ergänzung» 

In Heft 1 behandelt der bekannte Fachmann Pro¬ 
fessor Köhler das Luftfahrtrecht. Dem Privatrecht, das 
unter steter Anführung der einzelnen Paragraphen der 
verschiedenen Landesgesetze genau behandelt wird, folgt 
das Schuldrecht, das sich mit der Haftungsfrage und der 
Haftpflichtversicherung beschäftigt. Im 2. Abschnitt wird 
die freiwillige Gerichtsbarkeit, Gewerbe- und Verkehrs¬ 
polizei besprochen. Es werden die verschiedensten Be¬ 
stimmungen des Luftfahrens über Orte, an bestimmten 
Tagen sowie die verschiedensten polizeilichen Sicherungs¬ 
mittel genau erörtert. Dem internationalen Recht folgt 
das Staats- und Völkerrecht unter besonderer Berück¬ 
sichtigung der Neutralitätsgesetze sowie der Grundsätze 
der Genfer Konvention. In einem Anhang werden die 
verschiedensten Landesverordnungen Preußen, England, 
Amerika, Spanien, Frankreich ihrem Hauptinhalte nach 
wörtlich aufgeführt, so daß ein sofortiges Nachschlagen 
der wichtigsten Punkte möglich ist. Eine sorgfältig 
durchgeführte Quellenangabe vervollständigt die ge¬ 
diegene Arbeit des Verfassers in außerordentlich zweck¬ 
mäßiger Weise. 

Es erübrigt sich wohl zu sagen, daß der Verlag 
Julius Springer die Hefte in einer einwandfreien 
Ausstattung, mit gutem Papier und großen leserlichen 
Lettern in den Vertrieb bringt. Dem jungen Unterneh¬ 
men möchte ich nochmals die besten Wünsche mit auf 
den Weg geben. 

Die astronomische Ortsbestimmung, von Dr. Max 

Gasser, Privatdozent für Geodäsie und wissenschaft¬ 
licher Mitarbeiter der Zeißwerke in Jena (Sonderdruck 
aus der Zeitschrift des Vereins der höheren bayerischen 
Vermessungsbeamten, Band XV). 

Das sehr übersichtlich gehaltene Büchelchen bringt 
viel mehr als sein Titel sagt, es hat nämlich die 3 Unter- 
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abteiluDgert; terrestrisch eOrtkh&Ätunmunge«, phologramme- 
irischei'-KertenjbewieJiotegcä und aeronautische hifctrumeijie 
und Messungen, : Tnv ^./Abschnitt werden zunächst dte. 
verschiedener! Vorschläge für die zweckmäßigste Aus 
führuog der Luiischifferharie besprochen; dann folgt 
dCe kÄrienfose Orisbestiminung ewwäf hach rfferri Örien- 
tifcrüög'8system Fra n k * t* fc * r g, dann mijtfcJV draht¬ 
loser Telegraphie System L u x und endlich die magne¬ 
tische Ortsbestimmung nach den Systemen Öa 1 öi •;. 
B i d ii n g m a i e r und anderen. Die Züsammenstdluivg 
ist kurz und knapp gehalten und gibt doch einen genauen 
Ueberblick, wehrend sehr gute Quellenangaben einem 
eingehenderem Studium dienen können, (in 2. Abschnitt 
ww den die photogrammetrischen Kartenkerstellttngs- 
rrt&thodejn unter besonderer . Würdigung .d.er.-'Äfbe'^diä•' 
F f n * t e hv. & 1 d e r s behandelt. . Außer - 'den guten 
Äptographien möchte ich vor flilenTbhgen di?; .Schemata 
hervor heben* welche die einzelnen Erklärungen au ßer - 
ordentlich unterstützen. Den verschiedene« Aufnahme- 
methoden lolge-n die UnuerichftttngssysteäRie vön der Auf¬ 


nahme zur fertigen Karte. Fs wird hier besonders aut 
die Methode« und Apparate eingegangen. vermittels 
derer die wissenschaftliche Recheuaxbcii in ein. mechani¬ 
sches Auswerien umgewar.deH ist, Sehr zweckmäßig et- 
scheineh mir die Gegenüberstellungen der Kosten 
Landesaufnahme nach dem alten Verme«sim^ssysi&m ; der 
Panorama-Methode des v erstorbenen Ilaupfmano* 
Sch«! mp fl u g und der Stereophotographic, d*e b«üe\f~ 
dings vqn de« 2 e i 0 werken vervollkommne’* wird, weif 
sich hierdurch zahlenmäßig die einzelne!* Methoden v«r- 
gleichen lassen. Den Schluß bilden die verschiedenen 
Instrumente, die zur astronomischen und magnetischen 
Ortsbestimmung dienen Auch hier wird ih xachHchei 
Weise der, Wert der einzelnen Instrumente auseinander- 
gesetal, und geeignete Quellenangaben setze« den Leser 
in den Stand, sich übet ihn wissenwert erscheinende 
Punkte gfcnau zu informieren. Alles in allem handelt es 
rieh also für den VeHasser tirit eine dankenswerte Auf¬ 
gabe, die er in durchaus anzü erkennender Weise ge¬ 
löst hat, Be. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 

Auf die GSückwünscbe, die der Vorsitzende des Dealschen Luftfahrer - Verbendes 
Seiner Majestät dem Kaiser und König Allerhöchst dessen Geburtstag Im. .Namen, de« 
Deutschen' Lutjtfahrer-Verbandes übersandt h*L ist folgende Antwort auv dem Gebeumeti 
Zmikabinetf Seiner Majestät etßgegangen; 

EuererExzellenz; beehre ich mich im Allerhöchsten Aul trage ganz er¬ 
gebenst mitzuteilen, daß Seihe Majestät der Kaiser und König die namens des 
Deutschen Lultschsller*Verbandes Ailerhöchstiimen zum diesjährigen Geburts¬ 
tage gewidmeten GHidkwünscbe gern entgegen^unehxnen geruht haben und für 
die treundliche AtiimerksamkeUbestens danken lassen. 

ge«, ron Valentini. 



Diejenigen Verbaudsmitgliieder, diemebr*FeG zum Bezüge der Verband32eit*chrift ¥«rpfJkhteteo LuftschilkrvereinuH 
•ngeliörvrv; werden um MiUeikögdsr V^rem e an die Schrüüejtimg der: ''Zeitschrift. gebeten, Mitglied sie 

sind, sowie der Anzahl Exwjsd*rfe toa fjfatil 1* 2 und 3 jeder Ausgabe der Zeitschrift, die nie; bisher erhalten 
haben. Sollte, auf die Lieiexung *i*dgW diese«- Exemplare verzichtet werden, wird gleichzeitig am Aßgabe der ge- 
wünschten, Anzahl Exemplate und 4 er hetr. Ausgaben gebet za. (Ausgabe A kzaa? am dann bezogen werden^ wenn 
die Mitgliedschaftbei »eichen Vereinen besteht, die ifcresr Mitgliedern Ausghb.e A WetetnJ 


1. Von den Verbands verebb n, soweit sic nicht ihre 
1600 ebm-SallQne für die Gordoa*Senne ti* AnssdheI itiags* 
ffcbrten schon vergeben haben, stellen de? Chem«jtzer r 4ßr 
Fränkische und der Pommersche V, L JL- ihre Ballon*. noch 
zur Verfügung. Die näheren Bedingungen werden auf 
Wunsch von der Geschäftsstelle rnjigeieUt 

2. V<vu der vom Deutschen Luhf^hferfVerbajttd and 

dem Verband Deutscher Elektrotechniker gemeinsam ein- 
gesetzten Röiumisrinn zur Beratung vor* Schutzmaßnahmen 
gegen die Gefahren von Starkstromleitungen für die 
Luftfahrt ist unter anderem die Herausgabe eines Merk¬ 
blattes io Aussicht genommen, das allgemeine Anhaltspunkte 
für die Erkennting V0ft Hocbspannungsleiturtgeo, ; für dafe 
-Verhallen bei und na h dem Landen, Über' dte Gefahr der 
elektrischen Leitungen usw. gibt, ln dieses Blatt &£»%« . 
Photographien vo.u.'H'd.dh^pßtinungsletlui}gen aufctjer Balfüfi- 
perspektive a.ufgenomnien werden. Da solche 
vereinzelt, vorhanden sirick wäre es sehr wcrtvnlL wenn. 
di'ä flirren Führet bemühen Wtirdle«, bsttdrpdgKühlt 

Auf nahmen.- yon: .HoehspanTiupgslvtbjngeii aus' etwa;- MIO di. 
f löhe von itr« ,-/a macireri. um di&ie für das 


Merkblatt vetwet t«n und an 4^r Hand dirselben die 
chafakterisiischen Merkmale der v\irs>\Kiedenen X.etiUngs- 
artoa auf tösetnen Gttten-nsstvxt ( aui BelonmasteD, Hengc- 
isulatoren uaw. deutlich veranachaulicheu zü köunea- 

& Die. Angaben der Gescb»ftgst«lte« der Vtrbauds- 
v^reiiie unter dm.' VerbandsmtUcilurtgeii .in H^ft 2 dieses 
Jahrgangs eihd wie folgt zu berichtigen: 21 Akademie 
für Aviatik, FhesHnerMr. 10, fOl BiUerffctderY-L L>, 
F. >■ 261 Hamburger V. f L,' Hamburg 36, 30) Kai«. 
A u tomob U # Club * F, Ecutnmi 14Äi> Itfiß-, 13^7 Lp ft* 

schiUahrt AL M üitsier, Münster i W„ Ki-»hslcfstr,:3L32, 
R 264. 63] V. Dcuts,cb^r Flugt^c hu eher, F, Lül^ow ?Ö36, 
L-A Flugtechniker, 681 V, f; Ltthverkehr Weimar, 
F. 138. 71i W<ts*f.‘ Lippa^chcf l,u ftlu Ur verein. T,-A. 
LuiUahrverdri Btelelcld. 

' Der Flug des :H«frft;:;;.pi-p|:4bg ; ; Grulicß; mif Altifctn 
HaflanrHindcciuu* vom 22 innunr 1912 srir »lehannisthal ist 

mit 2 Std, 2 MiUi 45 Sek ^1^ Deutscher Dauerrckord tiir 
Flüge mit zwei Passagieren von der Flugreugahteüong 
bestätigt. . ;., 
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ZUR GEFÄLLIGEN BEACHTUNG. 


Zur Erleichterang einer schnellen Zusammenstellung der Fahrtenfibersichten sind bereits in den letzten Tagen den 
einzelnen Vereinen Formulare angegangen, die nach Art der Kartenbriefe anstatt der bisherigen Postkarte für die 
Fahrtmeldnng von den Herren Führern zu verwenden sind. Wir bitten höflichst, in Zukunft nur noch diese Karten¬ 
briefe benutzen zu wollen, damit die einzelnen Fahrt-Tabellen stets im nächsten Heft zur Veröffentlichung gelangen. 



1 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Neune des Führers 

(an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St M. 

Zurück- 

ftp 

etrecke 
in km 

[Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsichl 

zurück- 

gelegter 

Weg 

Durch¬ 

schnitte 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

Obererzg. 

i 

30. 9. 

„Schwarzenbg.“ 

0. Bauer 

Pohrsdorf 

3 30 

72 

22 

2700 

Alle nfahrt. 

V. f. L. 



„ i. Sa. 


b. Tharandt 


(76) 




Obererzg. 

2 

8. 10. 

„Schwarzenbg.“ 

Lehnert, 0. Bauer, 

Wiesenthal 

4 10 

175 

42,5 

1900 

Tauf fahrt. 

V. f. L. 



* i. Sa. 

Frau Bauer 

a. N. 


(i77): 




Obererzg. 

3 

22.10. 

„Schwarzenbg.“ 

H. Nellen, Herold, Dr. 

lügen 

4 15 

300 

72 

1200 

Landung sehr glatt. 

V. f. L. 



„ i. Sa. 

Risse 

i. Posen 


(307) 




Köl C. 

j 

1. 1. 

„Hardefust“ 

Hiedemann 

Immekeppel 

4 5 

22 

11,5 

1260 

Alleinfahrt. 




Köln 




(47) 




Kgl. Sä.V. 

24 

4. 1. 

„Hilde “Schwär- 

Dr, Poeschel, Fabrikbes. 

bei Straßnitz 

6 25 

383 

65 

2500 


f. L. 


zenberg 

Fikentscher, Teistler 

i. Mähren 


(427) 




Kgl Sä. V. 

25 

2.-4.1. 

„Elbe“ 

Otto Korn, Prov. H. 

b. Chablino am 

39 5 

1630 

45 

1300 


LL. | 


Weißig 

Beurmann 

Assowschen M. 


(1800) 




Kgl Sä. V. 

26 

11. 1. 

„Riesa“ 

Hptm. Müller. Herr u. Fr. 

Gut Obselau 

6 15 

114 

19 

420 


LL 


Weißig 

Dr. Strauß, O.Schlenck 

bei Aken 


(119) 




Anh. V. 


14. 1. 

„Anhalt“ 

Ing. Bauer, Dr. Wigand, 

Sagehorn 

6 5 

262 

44 

1850 





Dessau 

Dr. Wieth 

b. Bremen 


(270) 




Schles. V. 

14. 1. 

„Windsbraut“ 

Neefe, Dr. Wolffs, 

Semmelei bei 

6*47 

265 

38 

730 





Breslau 

Hptm. Cugel, Richter 

Halbe, Potsdam 






Berl. V. 


14. 1. 

„Hewald“ 

v. Landgraf, v. Forell 

10 km südlich 

3 30 

150 

42 

1350 





Schmargendf. 


Ziel Dömnitz 


(150) 




W. L. V. 


14. 1. 

„Elmendorf“ 

Frau Ortmann, Lichten- 

Hüven 

2 

115 

— 

600 





Bielefeld 

berg, Förster, Ortmann 

Kr. Hümeling 


(120) 




Sä. Th. V. 


14. 1. 

„Halle a. S.“ 

Lindner, Frl. Wernicke, 

Barme 

5 45 

220 

40 

430 



i 

Bitterfeld 

Fiedler 

b. Verdin 


(223) 




L. V. M. ; 

| 14. 1. 

„Münster“ 

Eimermacher, Werner, 

Holland 

4 49 

185 

40 

1550 




Münster i. W. 

Hanke, Moldrickre 

bei Dokkum 


(190) 




Erf. V. 

19 

17. 1. 

„Erfurt“ 

Wendel, Hopf, Ditt- 

Sieglitz 

3 40 

67 

21,5 

1620 

Wissenschaftliche Fahrt. 

! 


Erfurt 

mann, Krügelstein 

a. Werra 


(73) 




Aach. V. 

17. 1. 

„Aachen“ 

Prof. Rötscher, Gehlen, 

1 Berge 

3 47 

153 

41 

1870 


i 


Aachen 

Dr. Hopf 

(Kr. Meschede) 


(155) 




He. V. 

19. 1. 

„Marburg“ 

Dr. Wegen er, Dr. Ro- 

Oberkirchen 

5 40 

53 

10 

3200 



i 

Marburg 

bitzsch, Dr. Jentzsch 



(70) 




Niederrh. 

i 21. l. 

„Prinz Adolf“ 

Ko 11, Damm, Goedhard, 

Börlinghausen 

5 55 

160 

26,6 

2700 


V. 


Düsseldorf 

! Hocken 

Kr. Warburg 






Niederrh. 

I 21. 1. 

„ Abercron“ 

Hptm. Schüler, Ludwig, 

Bramay, Sennin¬ 

3 5 

85 

28 

820 

Fuchsjagd. 

V. 

■ 

Düsseldorf 

Mostert, Wehrmann 

gen b. Unna 






Niederrh. 

! 21. 1. 

„Aachen“ 

Ludovici Rogk, Krämer, 

Hüsten i. W. 

3 

90 

30 

1250 


V. 

i 

Düsseldorf 

Greeven 







Leipz. V. i 

21. 1. 

„Leipzig“ 

H. Apfel, H. Wolf, E. 

Koenigswarth 

6 11 

137,5 

28 

1750 

Zwischenlandung in Prösen 


i 

Leipzig 

Wolff 

(Bautzen) 


j (150) 



55 Min. 

Frankf. V. 

21. 1. 

„TiUie Ö“ 

J. Hahn, Eisele, Filomon 

Lauterbach 

7 45 

82 

13 

850 

Fesselballonaufstiege. 


i 

Griesheim a.M. 




(92) 




Frankl. V. 

21. 1. 

„Frankfrt. a.M.“ 

R. Marburg, Neumann, 

Burgsinn 

6 30 

75 

13 

1600 




Griesheim a.M. 

Wollstätter, Aug. Klee¬ 



(85) 




i 



mann, Albr. Kleemann 







Leipz. V. 


21. 1. 

„Leipzig“ 

v. Abercron, Albracht, 

Lutter 

4 55 

164 

33 

700 





Leipzig 

Langbein, Wolf 

a. Barenberge 






Berl. V. 


21. 1. 

„Hewald“ 

Dr. Koschel, Dr. Gold¬ 

Knaan, Kreis 

6 35 

197 

30,9 

1040 ; 





Bitterfeld 

hammer, Wassertrü- 

Sagan 


(203) 








diger, Eckers 







Niederrh. 


21. 1. 

„Düsseldorf II“ 

Oblt Stach v.Goltzheim, 

5 km nordöstlJ 

3 2 

80 

28 1 

1200 

Fuchsjagd. I. Preis 

V. 



Düsseldorf 

Frl. aus dem Winckel, 

Unna 


(85) 








Frl. Alsen.W.Schröder, 











Trobitz 







Niederrh. 


21. 1. 

„Neuß“ 

Leimkugel u. Frau, Fr. 

Anröchte 

4 

115 

30 | 

1700 

Fuchsjagd. 

V. 



Düsseldorf 

Sale, B. v. Diekmann 



(120) 

i 



Niederrh. 


21. 1. 

„Schroeder“ 

Lotterbeck, Wiebring¬ 

Niederbergheim { 

3 50 

120 

30 

2050 

Fuchsjagd. 

V. 



Düsseldorf 

haus, Drissen, Sehl 

i 


(132) 




Nie derrh. 


21. 1. 

„Bochum“ 

Dieckmann, Schröder, 

Hultrop, Kreis | 

4 

93 

30 

1350 

Fuchsjagd. 

V. 



Düsseldorf 

Tümler, Weltersbach 

Soest 


(120) 

i 



Niederrh. 


21. 1. 

„Gelsenkirchen“ 

P.Stollwerck, Professor 

Soest 

4 10 ! 

100 

25 ! 

1100 

Fuchsjagd. 

V. 



Düsseldorf 

v. Wille, H. Putsch 

1 

t 
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5. Flugführerzeugnisse haben erhalten: am 25. Jan. 1912. 
Nr. 154. Horn, Albin, Obstplantagenbesitzer, Roitzsch b. 

Wurzen, geb. am 2. Dezember 1878 zu Roitzsch, 
für Zweidecker (Deutsche Flugzeugwerke), Flug¬ 
platz Lindenthal. 

Nr. 155. Braun, Leutnant im Drag.-Regi Nr. 9, Char¬ 
lottenburg, Joachimsthaler Strasse 5, geb. am 
17. März 1885 zu Metz, für Eindecker (Taube) 
und Zweidecker (Farman, Albatros), Truppen¬ 
übungsplatz Döberitz. 

6. Von der vom D. L.-V. und dem Verband Deutscher 
Elektrotechniker gemeinsam eingesetzten Kommission zur 
Beratung von Schutzmaßnahmen gegen die Gefahren von 
Starkstromleitungen für die Luftfahrt, ist unter anderem 
die Herausgabe eines Merkblattes in Aussicht genommen, 
das allgemeine Anhaltspunkte für die Erkennung von 
Hochspannungsleitungen, für das Verhalten bei und nach 
dem Landen, über die Gefahr der elektrischen Leitungen 
usw. gibt. In dieses Blatt sollen von Luftfahrzeugen aus 
aufgenommene Photographien von Hochspannungsleitun¬ 
gen aufgenommen werden, um an der Hand derselben 
die charakteristischen Merkmale der verschiedenen Lei¬ 
tungsarten auf eisernen Gittermasten, auf Betonmasten, 
Hängeisolatoren usw. deutlich zu veranschaulichen, Da 
solche Aufnahmen bisher nur sehr vereinzelt vorhanden 
sind, wäre es sehr wertvoll, wenn die Herren Führer bei 
ihren Luftfahrten möglichst zahlreich Hochspannungs¬ 
leitungen aus etwa 100 m Höhe aufnehmen würden, um 
Material für das Fachblatt zu erhalten. Die Bilder bitten 
wir mit entsprechender Erläuterung versehen an die Ge¬ 
schäftsstelle gütigst einzusenden. 

7. Der Breisgau-Verein für Luftfahrt 
beantragt die Anerkennung der „Exerzierplatzes bei 
Freiburg als Verbandsflugplatz. 

8. Die für den 24. und 25. Mai anberaumte Sitzung 
der Internationalen Kartenkommission in Wien ist auf 
den 17. und 18. Juni verlegt worden. 


9. Die nächste Sitzung des Gesamtvorstandes findet 
Montag, den 26. Februar statt. 

gez. Rasch. 

Die nächste Sitzung der Flugzeugabteilung ist für 
Freitag, den 23. Februar, 10 1 / 2 Uhr vorm, in Aussicht 
genommen. gez. Dr. Hildebrandt. 

Auf Veranlassung des Vorsitzenden 
Kartenkommission, der deutschen Luftf.-Karten-Komm. 

fand am Sonntag, den 28. Januar 
1912 im Hotel Geiß zu Bielefeld eine Versammlung von 
Vertretern des Westfälisch-Lippischen Vereins, des Osna- 
brücker Vereins und des Mindener Vereins für Luft¬ 
fahrt statt. Der Vorsitzende setzte zunächst die Pläne 
der deutschen Karten-Komm. auseinander und legte den 
Vertretern die verschiedenen Kartenentwürfe zu ihrer 
Orientierung vor. Auch in dieser Versammlung, die von 
20 Mitgliedern der genannten Vereine besucht war, wurde 
der Peuckersche Entwurf allgemein als der bei weitem 
beste anerkannt. Alsdann bat der Vorsitzende die be¬ 
treffenden Vereine um ihre Mitarbeit bei der Herstellung 
der Probekarte. Die Vertreter der genannten Vereine er¬ 
klärten sich in entgegenkommendster Weise zur Mitarbeit 
nach den Seite 59 ff. angedeuteten Gesichtspunkten bereit, 
und es übernahmen die Bearbeitung des in Frage kom¬ 
menden Gebietes für den Kreis Osnabrück die Herren 
Förster, Lichtenberg, Hartmann und Ortmann. 
Das nach Osten anstoßende Gebiet übernahm der Min¬ 
dener Verein, die Kreise Herford und Bielefeld der West- 
fälisch-Lippische Verein. Tunlichst soll für den Hersteller 
der Karte eine Photographie oder evtl, vorhandene Ansichts¬ 
karte dem Material beigefügt werden. Für das in Aus¬ 
sicht genommene Gebiet kommt noch der neue im Bau 
begriffene Ems - Weser - Kanal als Erkennungsmerkmal in 
Betracht. Die Arbeiten sollen nach Möglichkeit be¬ 
schleunigt werden und zunächst als Sammelstelle an Herrn 
Ing. Petri, Bielefeld, Kavalleriestr. 7, eingesandt werden. 

gez. Bamler. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 4: Donnerstag, 15. Februar, abends. Es wird nochmals dringend gebeten, 
die Einsendungen nur einseitig zu beschreiben. 


Eingegangen 22. I. 
Unser Verein hat neuerdings den 
* ... , Erfolg zu verzeichnen, daß dem 

V * C f^ r Ballonführer Herrn Leutnant Heer- 

" 8 0 lein auf erfolgte Berufung seitens 

der Freiballonsportkommissio'n der 
zweite Preis anläßlich der am 13. August 1911 
vom Hamburger Verein für Luftschiffahrt von der Neuen¬ 
gammer Gasquelle aus veranstalteten Zielfahrt zuerkannt 
wurde. — Dem Verein ist ferner seitens des Hohen 
Senates der Stadt Lübeck zur Stiftung von Preisen für 
den zwischen dem 2. und 14. Juni er. stattfindenden Nord¬ 
westdeutschen Rundflug und Zwischenlandung in Lübeck 
die Summe von 5000 M. zur Verfügung gestellt worden. 

Eingegangen 23. I. 

In der Hauptversammlung der Sek- 
Sächsisch-Thürin- tion am 16. Januar 1912 im Neu- 
gischer V. f. L., marktschützenhaus in Halle a. S. 
Sektion Halle a. S. gedachte der Versammlungsleiter, 
Herr Oberleutnant Riemann, der 
im vorigen Jahre in Dresden und Döberitz bei Aus¬ 
übung des Flugsports verunglückten Offiziere, des 
Hauptmanns von Oidtmann (Halle a. S.) und des Leut¬ 
nants v. Freytag (Naumburg a. S.). Zu Ehren der Ver¬ 
storbenen erhoben sich die Erschienenen von ihren 
Plätzen. 

Die Finanzlage der Sektion wurde als befriedigend 
festgestellt. 


Im letzten Vereinsjahr wurden 51 Fahrten mit den 
beiden Ballonen „Nordhausen" und „Halle" unternommen, 
die sämtlich ohne Unfall verliefen. Der Verein wird vor¬ 
aussichtlich bald an Stelle des bereits ziemlich abgefah¬ 
renen Ballons „Halle*‘ einen neuen Ballon sich anschaffen. 
Zur Belebung der Fahrtlust werden zahlreiche Fahrten mit 
ermäßigten Fahrpreisen im neuen Jahre ausgeführt 
werden. 

Mit der Luftverkehrsgesellschaft wird ein Vertrag vor¬ 
bereitet, inhaltsdessen die Gesellschaft dem Verein bis 
etwa Mitte März das Luftschiff „P. L. 9" zu Rundfahrten 
von Halle aus zur Verfügung stellt. Auch die benach¬ 
barten Städte sollen zur Veranstaltung von Rundfahrten 
aufgesucht werden. 

Die bisherigen Vorstandsmitglieder wurden sämtlich 
wiedergewählt. 

Den Vortrag des Abends hielt Herr Heinz Karl Hei¬ 
land über das Thema: „Mit Auto und Büchse". Heinz 
Karl Heiland ist gewiß ein Schriftsteller, der mit seinen 
bunten Erlebnissen in geschickter Darstellung auf seinen 
Leser ein wirkt; viel eindrucksvoller ist der Erzähler, der 
nicht ein vollendetes Reisewerk bietet, sondern Episoden, 
die wahllos aus dem Zusammenhang gerissen viel mehr 
fesseln als die nach Zeit geordnete Darstellung. 

Es muß ein köstliches Gefühl sein, sich eines schönen 
Tages von allen Banden der heutigen Zivilisation frei- 
machen zu können und seiner Neigung gemäß in der Wild¬ 
nis zu wandern und zu jagen. Heiland gehörte wohl von 
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vornherein nicht, zu jenen Dutzenden von Gfafretraltera, 
die mit einer woblgeJüllie« Börse hmauszietas, nach emi- 
gen Moaatep zuriiekkehreb und so ihrer Persönlichkeit 
einen Nimbus geben, der, nur wenig unter die Lupe 
genommen schnell in ein Nichts zerrinnt. 

Der bedeutende Wehreisende ist etn leideaschifb 
licher Autler, er war es wohl schon, lange» bevor er den 
Plan faßte hn Auto und auf dem Motorrad seine Reise 
zu unternehmen. Was er gerade den Deutschen über den 
Autlersport /u Vagen weiß, ist nicht besonders scbroeiebeL 


waren. Eine Reihe Von Jagdirophäen beweist den fcriolg- 
reichen Jager. Elelanicxv, Büffel, Tiger. Leoparden, Kroko¬ 
dile und Oraogs sehen wir getroffen von bisweilen meiste r~ 
haften Schüssen der, von ffedand gerühmten Acht-MiliL 
meter‘Büchse des Modetb 88. Dem kühnen Jägei- ist es 
aber aücb gelangen, sich in den Besitz zweier lebender 
wilder Büffel cu seizen: 

Alles, wa» Heiland erzählte und vorführte, ist über- 
siehtUch «n glanzender Oatstellung mit prächtigen IHu- 
straUonöh in seinem neiieo Werke enthalten. 
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Haft. Sie seien zu acbweirfiüiig. ln Aegypten wimmelt 
es heule von frait?öaischen, englischen und araerikani- 
«eben Automobilen. Nur die Deutschen können sich nicht 
daran gewöhnen, das Auto als dar zx fce*täcKi«n. Was 
es durch Entgegenkommen der gmBcrj Schiffahrt sgesetl* 
schäften längst geworden ist. ein Stück Handgepäck. Es 
gibt Wüte Touristen, die mit Kind und Kegel im komfor¬ 
tablen Auto ähnliche Reisen unternehmen, wie sie Hei¬ 
land das ietzfemal rund um Asien unternommen hat Ein 
großes. modernes Auto beherbergt |a alles, was KuHur* 
aj^nscherj fern vor» aller Kultur schmerzlich» vermissen 
durften, , 1 ’ ’ 

Hetiand Ul es nicht wie SchtÜmgs gelungen die Tkr<* 
der Wildnis in irgendeiner lebenswahren und packenden 
Stcflung roii der Kamera überraschen. Dazu fehlen 
in Indien die Bedingungen fm trockenen Afrika , kennt 
der Jager die Stellen des Wasserlaufes,. su dienen das 
durstige Wild eilt, und deshalb nicht schwer an 

diesen Plätzen die scheuen Bewohner der Wüste zu über¬ 
raschen. Im wasserreichen Indien aber knftftie man 
monatelang auf eine solche Getegepheii warfen... .Nichts- 
destoweniger sind auch Heiland einige- Fern Aufnahmen 
gelungen., die naturgemäß sehr schwierig. aui’Ainehm<sri 


Ostpreußkacher 

V. LL 


Eiugegangeti 23, I. 
Aro Freitag, den 19, Januar, fand 
unter reger Beteiligung der Mit 
glieder und ihrer Damen eine Mit-, 
gliederversammluag slstt, in der 
Herr Kaufmann Kabt.fland 
einen Vorirag hielt über „Me to e £r 1 ebn i«se auf 
und nach meiner Ballonfahrt am 19. No 
v e m b e r ‘. Die Teilnehmer an jener Fahrt wurden tftiji 
der russischen Grenz wache mit nicht weniger wie 23 
schärfen Schüssen begrüßt und nach ihrer. bn Krem 
Windau <?Holg 1 en LÄndur/|; eint ganre Weiche in der 
Kreiihaüptsiadt i^itgehaHen- wie berehx de? oäleretJ in 
dieser ZeiischriR befkhiet )sf Zcitscht f 

Luit schiff “, Mhti, XV, J9H ; Nr 26. S. 29], Mit . photo- 
gfaphi^dien Aufnahmen rassischen Volkslebens, die einer 
der Mitfahrer am Landungsorte gemacht HaUe ( wurden, 
auch alle Papiere irgendwelcher Arti sogar in Rußland 
selbst gek&ulie Ansichtspoatkarien, leere Briefumschläge 
und deutsche Pn^tmarken den Ballonfahrern gleich bei 
ihrer, eiate* Vetnehiiiung in Windau abgenommen, und 
zwar größtenteils auf Nimmerwiedersehen. Das wertvolle 
Kartenmaierial hat der Führer^ de« Ballons jedc>ch in- 
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zwischen wieder zugestellt erhalten, auch dieses freilich 
erst vor wenigen Tagen. Die Schilderung von diesen Er¬ 
lebnissen in Rußland, die durch lehrreiche Einblicke in 
das Leben und Treiben der dortigen Bevölkerung belebt 
wurde, fand lebhaftestes Interesse bei den zahlreichen 
Zuhörern, war aber im allgemeinen nicht sehr dazu ange¬ 
tan, zu einer Wiederholung von Fahrten nach Rußland 
zu verlocken, trotzdem solche Fahrten für unseren Ver¬ 
ein bei der Nachbarschaft der Grenze besonders nahe¬ 
liegen. Im Anschluß an den Vortrag demonstrierte Herr 
Haberland noch einen großen R o 11 o p 1 a n , mit dem er 
vor dem Antritt von Ballonfahrten die Windrichtung fest¬ 
stellt. Der Apparat kann bis zu 2000 m hochgelassen 
werden und am Verlauf der ihn haltenden Schnur läßt 
sich leicht auch die in verschiedenen Höhen herrschende 
Windrichtung feststellen, zumal wenn an ihr von 100 zu 
100 m farbige Bänder befestigt sind. 

Eingegangen 26. I. 
Der am 15. Januar veranstaltete 
. «... , Vortragsabend, für welchen als 

' ® c s ’ Vortragender Hauptmann de le 

a * ' Roi gewonnen worden war, war 

sehr gut besucht. Das Thema: 

„Deutsche und französische Flugzeuge** hatte namentlich 
Behörden und höhere Offiziere bewogen, zahlreich zu er¬ 
scheinen. So bemerkte man Se. Exzellenz den Kriegs¬ 
minister, ferner den kommandierenden General des 

XII. Armeekorps, die Abteilungsvorstände des Kriegs¬ 
ministeriums, den Chef des Generalstabes sowie Ver¬ 
treter der Ministerien und der Stadt. Für den Verein 
war die Anwesenheit dieser maßgebenden Herren von 
großer Bedeutung, da seine Bestrebungen dahin gehen, 
im Königreich Sachsen in jeder Beziehung das Flugwesen 
zu heben und für diese Zwecke die Unterstützung seitens 
der Behörden zu erbitten. Der durch hervorragende 
Lichtbilder unterstützte Vortrag brachte das Neueste auf 
dem Gebiete des Flugwesens und fand reichen Beifall. 

Eingegangen 27. I. 
Der Vorstand hat in einer Sitzung 
.... am 19. Dezember auf Grund § 11 

Oberrheinischer der Statuten den Organisa- 

' ' ' tions-Ausschuß für den im 

Mai d. J. stattfindenden Zuver¬ 
lässigkeitsflug am Oberrhein 1912 gewählt: 
Vors.: Professor Dr. Edler v. Mises; stellv. Vors.: Haupt¬ 
mann Hager; Schatzm.: Alfred Weber; Schriftf.: Dipl.-Ing. 
Stoll; ferner die Herren: Beigeordneter Dr. Carl, Kreis¬ 
direktor Freiherr von Gemmingen-Hornberg, Polizei¬ 
präsident Lautz, Major Freiherr von Oldershausen, Ober¬ 
ingenieur Nolte, Major und Verkehrsoffizier vom Platz 
Schmidt, Oberleutnant v. Spiegel, Generalagent Vogel, 
Zivilingenieur Zander. Der Organisationsausschuß hal 
seine Arbeiten bereits aufgenommen. Die Aussichten auf 
finanzielle Sicherung des Unternehmens sind nicht un¬ 
günstige. Die Erweiterung des Ausschusses durch Zu¬ 
wahl einiger weiterer Herren steht unmittelbar bevor. 


Berliner Flugsport- 
Verein. 


Eingegangen 29. I. 
Die Sitzung vom 24. Januar wurde 
wegen Erkrankung des I. Vorsitzen¬ 
den von dem II. Vorsitzendem Herrn 
Strauch, um :! i9 Uhr eröffnet. 

Zum Vereinspatentsyndikus wurde 
einstimmig Herr Ingenieur J. Küster, Berlin, König- 
grätzer Straße 82, ernannt. Sodann wurde beschlossen, 
ein Gesamtabonnement für den Flugplatz Johannisthal 
von Vereins wegen einzugehen, wozu die einzelnen Mit¬ 
glieder aufgefordert wurden, einen Zuschuß von 1,50 M. 
jährlich zu zahlen. (Es wird hier noch ausdrücklich 
darauf hingewiesen, daß das Abonnement von der Ver¬ 
einskasse wegen der vielen Ausgaben des letzten Jahres 
nicht übernommen werden kann und nur unter der Be¬ 
dingung abgeschlossen wird, daß sich alle Mitglieder mit 
je 1,50 M. beteiligen die umgehend an den Schatzmeister 
Herrn Hedicke in Steglitz, Albrechtstraße 14a, abzuführen 
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sind, damit schon vom nächsten Monat ab die Vergünsti¬ 
gung in Kraft treten kann») Von einigen Mitgliedern 
wurde beschlossen, die „Illustrierte Zeitschrift für Auto¬ 
mobilismus und Aviatik“ zu beziehen. Ferner unter¬ 
breitete Oberleutnant v. Poser durch den Schriftführer 
dem Verein den Vorschlag einer Prämiierung von Werbe¬ 
tätigkeit für den Verein, und zwar derart, daß für jedes 
neugewonnene Mitglied dem Werber eine silberne Nadel 
(kleines silbernes Knöpfchen) vom Verein verehrt wird. 
Für je 6 silberne Knöpfchen erhält der zu Prämiierende 
eine goldene Nadel und für 2 goldene eine silberne 
Schlipsnadel — Fliegerkopf — (modelliert von Professor 
Sturm), als zweite erworbene Schlipsnadel einen goldenen 
Fliegerkopf, so daß für 24 geworbene Mitglieder eine 
Schlipsnadel in Gold zum ungefähren Werte von 18 bis 
24 M. als ein dauerndes Zeichen reger Tätigkeit den Be¬ 
sitzer erfreuen wird. Ferner wurde den Anwesenden mit¬ 
geteilt, daß die Flagge, deren Anschaffung in der Sitzung 
am 3. Januar beschlossen worden war, von Herrn Pro¬ 
fessor Sturm dem Verein gestiftet worden ist, sie ist bei 
dem Vorsitzenden bereits eingegangen und wird an einem 
der nächsten Sonntage nebst einer von dem Vorsitzenden 
gestifteten Flagge auf dem Flugplatz dem Verein über¬ 
geben werden. Ferner wurde beschlossen, Damen als 
außerordentliche Mitglieder aufzunehmen, jedoch müsse 
von ihnen die Zeitung besonders abonniert werden. Zum 
Schluß kündigte Herr Strauch zum 31. Januar 1912 einen 
Vortrag an. Thema: „Der Flugzeugmotor“. Um 12Vi* Uhr 
wurde die Versammlung geschlossen. 

Sitzung vom 31. Januar 1912. 

Der Vorsitzende, Oberlt. a. D. v. Poser, eröffnete 
gegen 9 Uhr die Sitzung und erteilte Herrn Ing. Strauch 
das Wort zu seinem Vortrage „Konstruktion eines Flug¬ 
motors und Vorschläge für Verbesserungen“. In seinem 
interessanten Vortrage legte Herr Strauch die Konstruktion 
des üblichen Flugmol ortyps dar und schloß daran eine 
Kritik desselben, die darin gipfelte, daß die neueren Er¬ 
fahrungen, die besonders durch Nieuport mit seinem 
Nieuportmotor und Bleriot mit dem Anzanimotor gemacht 
worden sind, für den luftgekühlten Motor sprechen. Der 
Vortragende vermißte ferner bei den meisten Motortypen 
eine entsprechende Luftregulierung, die besonders bei 
Witterungswechsel von Bedeutung sei. Nach Diskussion 
und Besprechung verschiedener Vereinsangelegenheiten 
schloß der Vorsitzende die Sitzung gegen 12 Uhr. 

v. Poser. 

Eingegangen 30. I. 
Der Verein wurde am 23. 9. 1911 
Obererzgebirgischer mit dem Sitze in Schwarzenberg 
V. f. L. begründet und soll das ganze obere 

Erzgebirge umfassen. Die Mitglieder¬ 
zahl beträgt z. Z. reichlich 100 Mitglieder; der Name des 
Vereinsballons ist „Schwarzenberg“. Dem Verein steht in 
unmittelbarer Nähe die Wasserstoff-Füllstelle des Wasser- 
stoff-Sauerstoff-Werks zur Verfügung. Der Vorstand be¬ 
steht z. Z. aus folgenden Herren: Vors.: Amtsrichter 
Dr. Landgraf; stellv. Vors.: Direktor Gaedt; Schriftf.: 
Ref. Dr. Hänichen; stellv. Schriftf.: Assessor Dr. Schreyer; 
Schatzm.: J. Jentsch; stellv. Schatzm.: C. Thomasius; 
Fahrtenausschuß: H. Nellen und R. Sarfert; wissenschaftl. 
Abt.: W. Duis. T.-A.: Sauerstoff, Schwarzenbergsachsen, 
Fernruf 92, Schwarzenberg. 

Eingegangen 30. I. 
Die Zahl der Ballonfahrten ist zwar 
Niedersächsischer im vergangenen Jahre etwas zu- 
V. f. L. rückgegangen (auf 9), scheint aber 

Göttingen. wieder zuzunehmen. Für die erste 

Fahrt eines Mitfahrenden sind die 
Kosten von 85 Mark auf 70 Mark herabgesetzt worden. 
Im Dezember hat sich der Verein ein Gleitflugzeug 
Eulerscher Konstruktion alt vom Frankfurter V. f. L, 
erworben. Der Schuppen für das Flugzeug ist am Fuße 
des Faßberges (Eulenspiegelberg), etwa 
20 Minuten NE von Göttingen entfernt, gebaut worden. 
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Schlüssel gegen Vorzeigung der Mitgliedskarte beim Wirt 
in Holtmannshof. Der Apparat darf nur unter Aufsicht 
eines Mitgliedes der Gleitzeug-Kommission zusammen¬ 
gesetzt und benutzt werden. Bei günstigem Wetter wird 
Sonnabend nachmittags und Sonntags geflogen. Die 
Woche wird zum Reparieren des Apparates verwendet. 
Am ersten Flugtage (Maximallänge ca. 10 m) fiel bei 
steiler Landung der Apparat auf den Flieger und zer¬ 
drückte diesem Rippen. Deshalb sind jetzt Kufen 
unter den Apparat gesetzt. Am zweiten Flugtage, eine 
Woche später, endete der längste Flug (50 m!) mit kleiner 
Havarie des Apparates. Am dritten Flugtage (28. Januar) 
wurden wegen Windstille nur 5 m erreicht. 


Hamburger 
V. t L. 


Eingegangen 31. 1. 
Auf der am 23. Januar abgehal¬ 
tenen Mitglieder-Versammlung ge¬ 
langten aus den Ueberschüssen der 
flugtechnischen Abteilung 10 Frei¬ 
fahrten im Flugzeuge an deren Mit¬ 
glieder zur Verlosung. Es waren zu diesem Zwecke nicht 
weniger als 47 Anmeldungen eingelaufen. Zur Ausführung 
der Fahrten hat sich das Mitglied des Vereins, der be¬ 
kannte Herrenflieger Herr Ref. Caspar mit seinen 
Rumpler-Tauben bereit erklärt. Im Anschluß an die Ver¬ 
sammlung hielt Herr Oberleutnant v. Lösecke einen 
mit großem Beifall aufgenommenen Vortrag über die Ver¬ 
wendung, Bewaffnung und Bekämpfung von Flugzeugen. 
Von besonderem Interesse waren seine kriegsges.chicht- 
lichen Beispiele aus den letzten Jahrzehnten, die klar¬ 
gelegten, wie oft sich Schlachten und Feldzüge in anderer 
Weise abgespielt hätten, wenn man zu jener Zeit schon 
über die Luftfahrzeuge verfügt hätte. Jordan. 


Eingegangen 31. I. 

Der Verband hat im verflossenen 
Pommerscher V.f.L. Jahre mit seinem Ballon „Pommern“ 

75 Fahrten unternommen, an denen 
sich neben den jeweiligen Führern noch 17 Mitfahrer be¬ 
teiligt haben. Die Mitgliederzahl des Vereins beträgt 
gegenwärtig 283. Der Verein hat sich mit der Direktion 
der Kösliner Ausstellung in Verbindung gesetzt und ihr 
vorgeschlagen, während der Ausstellung den „Pommern“ 
als Fesselballon dort unterzubringen. Unter Vorbehalt ist 
der „Pommern“ für das Ausscheidungsrennen zum Gordon- 
Bennett-Fliegen Ende April in Dresden gemeldet worden. 
Erfreulich ist die Tatsache, daß sich in Stralsund ein 
Verein zur Pflege der Luftschiffahrt gebildet hat, der sich 
dem hiesigen Verein angliedern will. Zu dem gleichfalls 
in diesem Jahre in Deutschland geplanten Ostrundflug ist, 
wie weiter berichtet wurde, Stettin als Station ausersehen, 
vorausgesetzt, daß die Stadt zur finanziellen Unterstützung 
des Fluges lOOOOiMark beiträgt. In der Vorstandswahl 
wurde an Stelle des auf seinen Wunsch ausscheidenden 
Herrn Kommerzienrat Manasse Herr Amtsrichter 
Olfers, Pasewalk, zum zweiten Vorsitzenden gewählt. 
Im übrigen bl'eb der Gesamtvorstand unverändert. Wegen 
ihrer besonderen Verdienste um den Verein wurden die 
Herren Exzellenz von Vietinghoff und Kommerzienrat 
Manasse zu Ehrenmitgliedern des Vereins ernannt. 


Berliner 
V. f. L. 


Eingegangen 1. II. 
Die Luftverkehrs-Gesellschaft er¬ 
möglicht es den Mitgliedern des 
B. V., Gesellschaftsfahrten mit dem 
„Parsevar zu ermäßigten Preisen 
auszuführen. Für Gesellschaften 
von acht bis zehn Personen 500 M. — Herr Hauptmann 
Dr. Hildebrandt erneuert für das Jahr 1912 seinen Ziel¬ 
fahrtpreis nach Hankensbüttel. Näheres in der Geschäfts¬ 
stelle. — Zu Freiballonführern wurden ernannt die Herren 
Georg N. Lehr und Dr. Carl Walter. — Gastflüge können 
von Mitgliedern ausgeführt werden in Johannisthal und 
in Bork. Näheres in der Geschäftstselle. — Die für die 
Bibliothek neu angeschafften Werke liegen vor Ein¬ 
reihung in die Büchersammlung in der Geschäftsstelle 
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14 Tage zur Einsicht aus. — Es wird auf den Vereins¬ 
beschluß vom 3. Januar 1910 aufmerksam gemacht, wo¬ 
nach Landungen in Rußland mit Vereinsballonen nur dann 
gestattet sind, wenn sämtliche Korbinsassen mit gültigen, 
visierten Pässen versehen sind. Abschrift dieses' Be¬ 
schlusses sendet auf Verlangen die Geschäftsstelle. 

Leon Christmann. 


Breisgail' 
V. f. L. 


Eingegangen 1. II. 
Am 29. Januar 1912 hielt . Herr 
Ferd. Leiber, Freiburg, im Pau¬ 
lussaal einen Vortrag über die 
deutsche arktische Zeppelin-Luft- 
schiff-Studienreise 1910. Der Red¬ 
ner, ein Teilnehmer an der Expedition, stellte zunächst 
eine kurze Betrachtung an über die Verwendung der 
Zeppelin-Luftschiffe zur wissenschaftlichen Erforschung 
der noch unbekannten Polargebiete und berichtete hierauf 
über das Ergebnis der Studienreise. Die zahlreichen 
Lichtbilder, von welchen der Redner eine große Zahl 
selbst aufgenommen hat, versetzten (teils als farbige 
Photographien nach dem Mietheschen Verfahren, teils als 
kinomatographische Vorführungen) die Zuhörer in die 
Arktis, nach Norwegen und Spitzbergen. Daß der Vor¬ 
trag den Zuhörern einen seltenen Genuß bot, bewies der 
dem Redner am Schluß gespendete Beifall. 


Eingegangen 1. II. 

Hannoverscher V. f. L. Der Verein bittet, alle Geld¬ 
sendungen an seinen Schatzmeister, Dr. Jul. Casper, Han¬ 
nover, Prinzenstr. 9, persönlich zu richten. 

Eingegangen 1. II. 

Die Entwickelung unseres Vereins 
Hessischer V. f. L. hat im Laufe des vergangenen Ge¬ 
schäftsjahres erfreulicherweise regen 
Fortschritt genommen. Während sich früher der Verein 
als „Kurhessischer V. f. L.“ im wesentlichen nur aus 
Marburger Mitgliedern zusammensetzte, schlossen sich 
ihm bald interessierte Kreise aus Cassel und Gießen an, 
deren Mitgliederzahl sich derart vermehrte, daß es dem 
Vorstande aus geschäftstechnischen Gründen für ratsam 
erschien, diesen Kreisen größere Selbständigkeit zu geben 
und sie als Ortsgruppen dem Mutterverein anzugliedern, 
dessen Name zur Kenntlichmachung dieser Entwicklungs¬ 
stufe in den heutigen „Hessischen V. f. L.“ umgewandelt 
wurde. Neuerdings ist man bestrebt, diese Ortsgruppen 
inbezug auf ihre Verwaltung völlig voneinander zu 
trennen, sie zu Vereins-Sektionen auszubilden. 

Marburg i. H.: Vorsitzender: Prof. Dr. F. Richarz. 

Ortsgruppe Cassel: Vorsitzender Prof.Dr.Beinhauer. 

Ortsgruppe Gießen: I. Vorsitzender: Professor 
Dr. W. Sievers. 

Unser Verein veranstaltete im Laufe des letzten Ge¬ 
schäftsjahres 19 Ballonaufstiege. Es steht zu hoffen, daß 
nach vollzogener Sektionsbildung jede Sektion ihren 
eigenen Ballon erhalten wird. — In den Vereinssitzungen 
wurden eine Reihe größerer, selbständiger Vorträge ge¬ 
halten, von denen wir vor allem folgende erwähnen 
wollen: Prof. Dr. F. Richarz über die theoretischen 
Grundlagen des Drachen-, Gleit- und Vogelfluges; Major 
v. Abercron über seine Teilnahme an der Gordon-Bennett- 
Fahrt in Amerika 1909, derselbe später über aeronautische 
Meteorologie sowie über seine Erfahrungen ab Ballon¬ 
fahrer; Dr. Wegener über Wolkenbildung und Wolken¬ 
formen; Dr. Callies über Instrumente zur Ballonführung 
und zur wissenschaftlichen Erforschung der Atmosphäre; 
Dr. Stuchtey über zusammen mit Dr. Wegener auf sechs 
Fahrten erhaltene Messungen der Wolkenalbedo usw. 

Gerade die Besprechung wissenschaftlicher Ergebnisse, 
die auf den Ballonfahrten gesammelt werden, verknüpft 
mit Schilderungen kleiner Fahrtepisoden und verdeutlicht 
durch zahlreiche Lichtbilder machen unsere Vereins- 
Sitzungen für den Wissenschaftler und Laien gleich inter¬ 
essant. gez. Dr. Robitzsch. 
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Amtlicher Teil 


Nr. 3 XVI. 


Eingegangen 1. 2 . 

1. Unsere Mitglieder erhalten gegen 
Kaiserl. Aero-Club. Vorzeigung ihrer Mitgliedskarte pro 
1912 das ganze Jahr hindurch freien 
Zutritt zum Flugplatz Johannisthal. Ausgenommen sind 
nur solche Tage, an denen der Flugplatz für nicht- 
aviatische Veranstaltungen vermietet wird. Angehörige 
von Clubmitgliedern erhalten eine Jahreskarte für den 
Flugplatz gegen Zahlung von M. 5.— bezw. M. 2.50, je 
nachdem sie älter oder jünger als 14 Jahre sind. Anträge 
auf Ausreichung solcher Jahreskarten wolle man an das 
Clubbureau unter Beilegung einer Photographie richten. 

2. Aufgenommen als außerordentliche Mit¬ 
glieder: Oberleutnant Hans Herrn, von Schneidewind, 
Charlottenburg, Brahestraße 1. Leutnant Gustav Heibey, 
Charlottenburg, Kantstraße 148. Leutnant Kurt Runckel, 
Berlin W. 15, Fasanenstraße 70. 

3. Zum Sportzeugen ernannt: 
Regierungsbaumeister Hackstetter, Johannisthal. 

Eingegangen 1. 2. 

Ostpreußischer V. f. L. Es wird mitgeteilt, daß alle 
Zuschriften wegen Fahrten an den Vorsitzenden des 
Fahrten - Ausschusses, Herrn Oberleutnant G e r i c k e, 
Königsberg i. Pr., Kaiserstraße 20, zu richten sind. 

Eingegangen 30. I. 
Vorstand: Vors.: Pfaff, W., Hofrat, 
Leipziger Professor, Direktor am Zahnarztl, 

y j ^ Institut. Stellv.: Meyer, Bernhard, 

Kommerzienrat. Schriftf.: Schnei¬ 
der, Heinrich, Juwelier. Stellv.: 
Schiel, Arthur, Gymnasiallehrer. Vors. d. Fahrtenaussch.: 
Härtel, Edgar, Hauptmann und Kompagniechef im Train- 
Bataillon 19. Stellv.: Wölcke, Carl, Ingenieur, Direktor 
der Sächs. Baugesellsch. f. elektr. Anlagen m. b. H.; 
Naumann, Georg, Buchdruckereibesitzer. Schatzm.: Hoff, 
Hans, Bankdirektor. Stellv.: Dr. Sandkuhl, Oscar, Stabs¬ 
arzt. Vors. d. Techn. Aussch.: Dr. Wiener, Otto, Prof., 
Geheimer Hofrat, Direktor des Physikalischen Instituts. 


Stellv.: Dr. Schiller, Ludwig, Assistent am Physikalischen 
Institut. Jur. Beir.: Dr. Barthel, Johannes, Rechtsanwalt. 
Geschäftsstelle des Vereins: Altes Rathaus, Markt 1, 
Juwelier Heinrich Schneider. Fernspr. 4504. Geschäfts¬ 
stelle des Fahrtenausschusses: Seeburgstraße 57, Georg 
Naumann. Fernspr. 2070. Zahlstelle beim Schatzmeister, 
Bankdirektor H. Hoff. Adresse: Bank für Handel und 
Industrie, Filiale Leipzig (Darmstädter Bank). 

Am 15. Januar hielt Herr Major v. Abercron 
einen Vortrag: „Selbsterlebtes im Freiballon“, speziell Er¬ 
lebnisse bei den amerikanischen Wettfahrten des Gordon- 
Bennett-Fahrens, mit Lichtbildern. Am Tage vorher hatte 
Herr Major v. Abercron den Ballon „Leipzig“ bei einer 
Instruktionsfahrt für junge Führer und Führeraspiranten 
geführt. Bei dieser Gelegenheit aufgenommene Bilder 
vom Harz im Schnee konnte er bereits bei dem Vortrag 
als Lichtbilder vorführen. 


Sitzungskalender. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montage jeden Monats. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus. Montag, den 19. Februar, abends 7 1 /2 Uhr 
im Clubhaus Geselliger Abend für Damen und Herren; 
Klavier, Gesang, italienisches Puppentheater. 

Niederrh. V. f. L.; Sektion Barmen. Versammlung 8. Fe¬ 
bruar „Gesellschaft Union“, Barmen. 

Niederrh. V. f. L.: Sektion Essen. Versammlung 9. Fe¬ 
bruar „Berliner Hof“, Essen. 

Leipziger V. f. L.: Versammlung 12 . Februar, 8 Uhr, 
„Hotel de Pologne“, Hainstraße. 

Hamburger V. f. L.: Versammlung 20 . Februar in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. Jeden Dienstag 
Zusammenkunft dortselbst. 

Berliner Flugsport-Verein: Versammlung jeden Mittwoch 
im „Franziskaner“, Bahnhof Friedrichstraße. 

Niedersächsischer V. L L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8 V 2 Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Lübecker V. f. L. 

Ing. Edm. Sölten 

Die Wirkungsweise der lenkbaren Luftschiffe 
einst und jetzt 

8 . Februar — Schiffergesell¬ 
schaft, Lübeck 

Niederrh. V. f. L. 
Sektion Barmen 

Ing. Hans Gericke 

1 Ueber meine beiden Gordon - Bennett - Fahrten f 
1 von Amerika aus und über die Möglichkeit, J 

| den Atlantischen Ozean im Freiballon zu I 

8 . Februar — Gesellschaft 
Union, Barmen 

do. Sektion Essen 

Ing. Hans Gericke 

) überqueren { 

9. Februar — Hotel Berliner 
Hof, Essen 

Hamb. V. f. L. 

Geh. Reg.-Rat 

Prof. Dr. Miethe 

Die deutsche Arktische Zeppelin-Expedition 1910 
(naturfarbige Lichtbilder) 

10 . Februar — Vorlesungs¬ 
gebäude, Hamburg 

Leipziger V. f. L. 

Hofrat Prof. Pfaff 

Freiballonfahrten und die in den letzten Jahren 
vorgekommenen Unglücksfälle (m.Lichtbildern) 

12 . Februar — „Hotel de 
Pologne“, Hainstr., Leipzig 

13. Februar — Physiksaal der 
Oberrealschule, Mainz 

•Verein f. Flugwesen 
Mainz 

Oberlehr. Köllner 

Drahtlose Telegraphie und ihre Verwendung bei 
Luftschiffen und Flugzeugen (Experimental¬ 
vortrag) 

Spitzbergen und die Zeppelin-Expedition (m. Drei¬ 
farben- Photographien) 

Frankt V. f. L. 

F. Leiber 

13. Februar — Hörsaal des 
Physik. Vereins, Frankf. a. M. 

Oberschw. V. f. L. 

Leutnant Justi 

Das deutsche Militärflugwesen (m. Lichtbildern) 

15. Februar — Russischer 
Hof, Ulm, 8 Uhr 

Hess. V. f. L. 

Leutnant Justi 

Das deutsche Militärflugwesen (m. Lichtbildern) 

23. Februar — Stadtsäle, 
Marburg 8 V 2 Uhr 

Vogtland. V. f. L. 

Hauptm. Härtel 

Im Firnenglanz des Ober-Engadin (Lichtbilder- 
Vortrag) 

Der Ueberdruck in Ballonett-Luftschiffen und 
Mittel zur Herabminderung der Gefahr des 
Platzens der Hülle 

27. Februar — Prater, Plauen 

Kais. Aero-Club 

Prof. Dr. Weber 

27. Februar — Clubhaus, 
Berlin 

Hann. V. f. L. 

! 

1 

Direktor Dr. Fusch 
Prof. Nachtweh 

Dr. Riedel j 

Ueber Ballonlandungen 

Neue Mitteilungen über das Schütte-Lanzsche 
Luftschiff 

Bericht über die Winterfahrt vom 14. Januar 
1912 (mit Lichtbildern) 

Februarsitzung — Hannover 
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Probenummern versendet auf Wunsch die Expedition. 

Alle liechte für säiuiltthtr Texte und Abbildungen vorbetmtfeo - Nacfidrudk ohne unsere Briauhnis verbölen, — Ansage mir mif QndteRänoobe 

lahalt d^s Ah 1 borg, FU Die Widcrstau4svbrgän^e an LuitscHtÜen und FluglUchett, Seit« 73,— Bamlcr. Deufsf.be 

Lu Itlähret karten; Seite 76.—- Hergesell, Pilotballonau&dege in arktischen Regicrnen, Seite 78. Die 
Opfer der Flugktmsf (nach Ländern), Seite 78. — Andernach. A, W, Ballonfahrten über die Alpen, Seile 79. — 
v. Frankenberg, Terrestrisches Karten-OrientierungssYstem, Seite 8f>. — Meckel Faul OrVeolfenm^sysleniv Seite 83. 
Rasch, F m Lutlf-ihrerkarte und ÖnenUerungszeichen, Seite 83. — D>e Unfall-ZvvAn??,sversitheriing, Seite 85- —• Rundschau — 
Flugplätze Allgem. Lüftfahrzeug-AussL, Seite 87; äu ZeUschriflenschau, Seite 89. — Ueberländflüge, Seite 89. — Patenlschau 
Seite 90- — Büchermarkt» Seite 90. — Industrielle Mitteilungen, Seite 91. — Amtlicher Teil Seite 91/ 


Zur gell, Beachtung: 

Das Ti leb und Inhalts Verzeichnis des Jahrgangs 19M der ^Deutschen Zeitschrift für LuftechiU*liri u te!. fertiggesteUt und 
durch den Verlag Klasing & Co., Berlin W. 9, Lmkairasse 38, direkt xo beziehen» Es wird höllicfis! gebeten, bereits 
bestellte Exemplare, die bis Mitte Mär* » i \c h I xugesteilt sind, nochmals anuenmabuen. 


VORTRÄGE IN DEN VERBANDSVEREINEN. 

Im Einfüiiraragswort des ersten Hefts bäten wir die vereHriicheti Vereine, geeignet er^chemeftdc 
Vorträge; die auf den Vereinsversammlungert gehalten werden, durch ein größeres Referat tm Amisblati 
auch der Allgemeinheit zugänglich zu machen. Dieser Vorschlag ist allem Anschein stach auf fruchtbarer? 
Boden gefallen, denn wir können in diesem Heft, zwei solcher Vorträge-- aul ganz verscitiedenan Oebieten 
liegend -r- im Autor-Referat zum Abdruck bringen, Wir möchten den Herren Verfassern an- dieser Steile 
unseren verbindlichsten Dank sagen- und sind außerdem dem Vorsitzenden der Sektion Essen des Nieder^ 
rheinischen V. J. L. ( Herrn Professor Dr- Bamler, auf dessen Veranlassung Herr Andernach sich in 
lt<tbe^is würdigster Weise zu ei ne nt ‘.Referat. .bereiter klarte, aül besonderem Damit verpf Heb te|. 

Die Sehr ifileittiug. 

DIE WIDERSTANDSVORGÄNGE AN LUFTSCHIFFEN 
UND FLUGFLÄCHEN. 

VORTRAG AM S. JANUAR 1912 VON PROF. DR. FR. AHL.BÖRN-HAMBURG IM BERUNER V F. 

M. H, v. D,f • —* R»e großartigen Flügteistungen 
unserer Zeit gestatten lios/ von e inevFeriod e der Erubening 
der Lüfte zu sprechen. Aber wir haben d<iv Zugang zum.: 

Luftrefche nur durch sehr erbeblieheh"' ta^täti^Ue'ä Äute 
wand und manches beklagenswerte Opfer An Mea^tThhi* 
leben gewonnen..Öarain ist es ,5k.,fe.?siL:# Ük 
Periode d e r E r o b e r u n g /ätzt eine der trndr 

' hcjhen Durchdringung folgen zu (stsseo und *Ü£ 
r 4 t i o n e 11 e a , w i tische f 111 c H e m P t i «id- p i « : n 
mehr m den Vordergrund zu stellen. Mehr als bisher 
muß die AVisseäsch^ft der: Technik m der ‘firj^ratchtsflg • der 
hf der Luft schlütrimeriideA Kralle zur Seite stehen. Erst 
mit dev volley Beherrschung dieser Kraffe werden wjr 
auch die eödgültige Herrschaft über die; Luft ed-ungen 
bähen; Die sorgfältigste aerodynamische DürdhÖiidung 
der FlugtnÜtel fet' ii)y uns Inr Interesse der sportlichen 
und vot allem militärischer) Lufifahrt eine dringende, un- 
<mUcl>iebb?ire, Not Wendigkeit;. 



Die theoretische Aerodynamik, deren 'gcgexiVÄ?- 
tiger Sfänd in dem .s.cH'önet) zweibändigen Werke von 
L o ehester, deutsch von Prof, R u n g c - G n I i i r. 
tMn .• titt Darstfeilmig gelangt ist, bericht sich atd das 
hypothetische ..valikommene .Msditmv\ dem dm Visk*e-i- 
Lit der Luft iehl.t. Die Vorgänge in diesem Medium, so¬ 
weit sie auf-Grund-, .zweidimensionaler. .Lösungen Te&tU 
gestellt wurden, voUriehen s:ich wesentlich- ünders, als in 
Wasser und Luft; Die Theorie kann daher voUüuüg nur 
ycfglcichswiüse-und Üäfer; ständiger Beionußg ihrer mit 
der Natur -nicht vöberetai»mmende»....VöraitssrätZttngeit':äüf. 
die vr<rlicgcndcn praktischen, drsidimensiönaicti Pro 
felethc angewendet werden. 

Der Technik dßs Luflfabrzcugbaües stehen daher 
neben der Ä.vanzinischen’ Regel über .dk» .Vcfxdiicbuug- • 
des DntcVniiUcilpunkfes — nur cfiß ZÄhJreicdiVn empuH 
sehen Wid^rsiaod^fotmeln zur Verfügung, dyteh bekannte 
Unrutängbähk^U leih auf uririchtiger Werlung ünd V*m 




















Pie,WkJe*^f£ndsvörgän£e an und Flugflächen. 


Wie wferflg d >^5 'feutrifü, karrn nt&u sehnn aus den 
kleinen Photograftimen ergehet*, die Dr. L, M a c h be¬ 
gehen hat ufo dfe Anw^ndbarWrl der Töplersclien 
Schlierenmeihade >ur Sehtbarfoachi?ng de r Luft-strum - 
linier» darzotum ‘Dasselbe xd^en. auch die rmf Rauch- 
faden er?ieJUe Strömung$bflde;F Vftä M a r c y . Weil-' 
ne r, v. <f. B o r n v ti. a, Aüintejv. Beide Methörten be¬ 
weisen die■■ pVmzipjelle' Itebereiaslimmung der Vorgang*' 
in Luft und W&wtfctv 1 n aber an dejr äf&&&feUg der 
Hitidcmisse die wü«srcbeds werte Kterbeii .v^rmmro. da 

hier durch Wlrhehuig die SchHeten und RauchtädcH »wir 
gelöst werden^ Ote wunderschönen Sirpmflnteftbfl&er vpn 
Hel e-Shaw veranschaßUchen die thfcondiÄcHen Stro- 
mutigen der idealen» reibt»ug#f re, ten ■ F]ü>*sigke.iiy-si j»d aber 
merkwürdigerweise 1ml fern «dark klebrigen lind tsdhänc- 
retuJen Glyzerin erzielt worden, da* zwischen dicht neben¬ 
einander stehenden GJäsplalteii hißdurchgejsr«St wurde* 
für uns sind diese Strüinncgcn insofern von Interesse, 
weil w an der VordcfireUe der Platten denselben • Ver¬ 
lauf nehmen wie die Stromlinien in Wasser und Lidk An 

der Rückseite tet frei lieh die tvant’muiü fliehe Strömuuc 

der Theorie von einem ganz, anderenTypus.,.äÜ’-dii?;Wir- 
belungfcn in Wasser und Luit, ^us, denen msK Adle JjjtjMjit* 
derhßiten des natürlichen Fiüssrgkeilswiderstand^^ A?»d 
wtf sehen werden — erklären. Wie weit die iteWrein- 
'«timamng der‘Erscheinungen in Wasser und lyh reicht, 
ist besonder» schon durch die Phuiogramm& ViX%hi*& - 
ÜffSS 


ailgemeineiitng. der Mer$*ungsdcge)i)U!sse , ( teils aber und 
in erster Linie, auf der fast völligen IJnbekanotschaU 
mit dem eigentlichen Wesen . der Widerstandes beruht. 
Die Kräfte, die ein Schill ein Flugzeug auf wenden muß. 
tun sich bef gegebener Geschwindigkeit' >m Medium fort - 
zube wegen. werde« verbraucht zur Erzeugung von Be- 
wegungen innerhalb des umgebenden Medium*/ und von 
tter Art dieser kinetischen.Vorgänge hängen dtV dynami¬ 
schen Wldctsiondsgroßen ab; pb >; ä& jäheren nur durch 
die Vorgänge verständlich und erklärbar-Werden und diese 
wieder von der Form der wVdcrsTebn?\dcn festen Körper, 
Flugflachen usw,. abhangern so i*t eä *n der 2cut, der 
äftemi, kraft ^messenden, expeHmentefl«« ^Hydrodynamik 
tssp Aerodynamik eine gleiehtel.te cäpWhncrtltelie Ifydro- 


ci h ins k y < durgetan, wifc der Vergleich unserer/.Fig. 1 -"5' 
und & zeigen möge* 

lieber meine, wiederhole emgpheflfc&te- 
Üntersuchungsmelhodea^ sei hier mir ktfr.z r ^#ÄäbWi duß 
die Strömungen an de* W as-se roher fl ä*;L*> d»*<ch an'lge- 
slrcrites Bärlappmehl rm Innert» Aber durch .Hulzspencben 
sichtbar gemacht werden, die nahezu das spezifische Ge¬ 
wicht des Waders haben Die .Strömungen werden durch - 


Fig. t> LuitstrdmHnlen sn einem zylindrischen Körper. 
Nach d«jr ,SchUer«nmvtJjode gevutmvn von Br L-M*ch. tlW. 


kihetlk >esp> Aer-öklpetik An die Seite zu ätelfeirv. mit. der 
Aufgabe; rette wichtigen Bewegungen in exakter Weise 
nach Richtung und Größe zu bestimmen und ihre Ah- 
hanglg.kcfl > ; dn der Fährgesehwindigkeit. sowie von der 
Form.; C:öBe und Stellung der testen Körper iu ei- 
•förstheib • - r • 

Für diesen £wetk btetet uns die Photo^rdphW die 
gceigneleö HflismiUel. Oie von mir in Verbindung mR 
Herrn Pr. M i % W a gn o r - Haminug snsge^rbnHetcri 
Methoden für die Uötersuchung der Wa$scrström>»r>g6n 
haben jsich als .Eußersl haicktbar trwle^ü'h 
’ die. ?0*ä«iiö4‘rtdrüdk.bar>i^ ; l de^ Lnf.t erst Ijei Gk 
schoflgeseb wind i gk ei tun von merkiicWm Einfluß auf «Jen 
SlrömuhgsgAfig »St; su können die Im Wasser l^lcbler fesi- 
zU$f Vörgänge auch als für das Med Run Ljd t güi ~ 

Ttg ati ge scheu werden'. 

Schon in der xweihin Hälfte des 18. iahrhundert.« 
hfll»<fn ravnteritlkh franzo«Ische-' Autoren versucht, sich 
Ab« r die wichi^t ea $t römungiivorgäft^e Rechenschaft zu 
gebßß. Da aber das Äuge twr Anatvsc schneller Bc- 
wggüngen picht geeignet ist, kam man über einige Skiz• 
ci#« und cr&chte Konstrukliooen nicht hinaus, die näfür- 
. fi$h. keinen Vergleich mit lidferfcn Phov^gyänimen aus- 
huIU-n* • 

Als ein Beispiel, zu w.ckkch fntümern die nicht 
durch hmr^ichende Experiment«; gestaut* ilreorrfiseh* 
Ueberlegimg fülirtn kam», möchte ich Ihn^'n ein Bild; von 
dem ,<Sfautehiei/ müßti*. der/ pti.cb , där./ V o n Fb * * * \ - 

s c hpr TWofiü eo? fedem Hinder»;»*« in st^nieuder Luft 
.•vorhanden 'äoU ,2bt -Sc.ß.e diese* .*etiatf geomctrAc.h 

hzpe.vcsUtt: Kegels sollen sieh 'die"L.uftküg<-!che..n. ■ olvnß. 
eipt r Bepehkanigung ui *rfahrcü y tü samine*6&rän^eoa, um 
Ütunii'fFl'bäf huilzr des Piütte plöUliyh wjf*der.>«. unge- 
•Hof»’*:r Verteilung zu erscheinen. 


fHi ?’ ■ 

i,utl»*/ütEiini*Tj ic ein«r ge- 

wolbteni P}*\U t iß ÜöerttUliifftg 
aoU io i)f*cbeöM«»lu»>{; eru«it 
raiijyi.« i Rauch- 

fädcu u-tt Prcless^r G. WeÜiurr 
iSW. 


weg io ruhendem Wasser dsdijrth_ •e^seugL, d*ß tlie -Mo- 
defte dörlrt 4Rb!»öHl>sch bewegt vverden. Wird därni die 
pht.togfaphuche Kttmcra in .sto.ncr Verbindung mit dem 
Modefl fortbewegt. erhjlU a»Ä ehöe Dnr.stetlüo^ der 
Vorgänge in Form von $ trr< ra li r. i * rG, Steht da¬ 
gegen die Kamera U*M, *q ergthen sich bei Momrvd- 
2 üifnahin*n ,.K r a fl 1 i n i cu“ (Strömung »timen- oder 
relative Stroralinien der Theorie), bei ZefliUÄiiäitmen 

AUhaiBälung-Vy- T A>lyr Vyi 


livdryd, \V"iv>r»t 


’ »lf Hvrtbatusmits dfc$ 

fhrt6bii>£' Md n. \*u. ' 





Die Widerstandsvorgänge an Luftschiffen und FlugflächeU. 


höudefc St-aukurven bs^ririiüen in Wä&serläiHen* den 
daselbst herrsch ei»dj?n Strör/ningsdruck and • Jsh.en rif 1 
Bild von der Vocieilimg des Widerstande« über die FJalle, 
Gebt der Ncigün^Hwinky! der Platte von 90 Grad 
allmählich in-,Drachens teil ting'. über, so; wird der Wirbel 
tmsywmeimcb, d. h* tför ijüttpschmH des dem unteren 
Rande foena&hbarten Wirbelbogens wird scbrteU kleiner 
Ins «r bei etwa 36 Gr^d Neigung in der Mitte unten durch- 


.3 c h v/ t fl gAt n g s 1 i n ie a* (Bahnlinien der TheorieK 
Die Strismfeuen TVIgfeö die Vorgänge, wie sie vom/Stand 
punki deä Modefia erscheinen, die Scbwingungsliincn. wie 
.sie rieh Vom Standpunkte des Mediums daysleHen. Die 
Krai!hnig:n sind analog den magnetischen KraBIiUien auf* 
.uJa V4cn. 

Als Bm&tHpfe zeige ich auf dem Schirm alle drei 
Arten von Linien an LuttschiffmodeHen, Sie $eheri dabei, 


Fijj. 5, L<«ftsft<f*tdÜudep m *intt 
Schlägen Platt«. RawctUäcfea. 

Mar«y im 1900. 

Fig, 4. VetAaschaultchiinji der 
theoretischen Ströcmugen de« 
idealen, ToUkomnjcn cU*tischen 
Mediums *« einer -scfc/Agen 
Platte, «rbalUn dardbr die Be- 
wegvog getirbter GJycerinfädeo 
in einem eng^n Spul träum zwi¬ 
schen GlaspIeUen von Hele- 
Sh*v, 1897, 


wie hinter einem Luftschiff mit h^bkugeiigem Hinterende 

die m^n durch 


reißt, so dal) ntm die fmext Enden .wie/iläfterndiv-gfc-’ 
drehte Zöpfe oachge^Oge3i werdent; ••D'^r-:phe^'fldhäp ; j»V- 
des Wirbels behält seine Lage, sinkt aber schn<ü auf 
einen kleinen Querschnitt *$facntnen, da das ^rb«lode 
Wässer durch die 30i:4l?$pfc ausge&pgexi wird. D?esef£Si 
momentane Äend^rung f M*s Strofnsysienis und dä^ AtiL- 
treten so starker saygend>?r Kräfte ließ also eine be¬ 
deutende Zunahme des WidecStändes bei 3$ Of^d Vor- 
aü« sehen; tatsadj^ich fst nach versfchie denen 

Methoden achnn früher durch Dines Widerstande* 
messungen n&thgewieseii wpfdiyv freilich ohne daß er 
eine Erklärung iiir diese bisher völlig p^ad^e und'daher'- 
immer angonveifeBe Tatsache geben konnte. Die 
Dinesscbe Widersiandskurve gibt, sogar zwischen 35 iind 
A0 Grad Fl.iitenneigtmg größere Widerstände an 4 
... •"'V// ‘ bei 90 Grad* /Der Nei¬ 

gungswinkel von 38 Grad 
*P**lfc _ Verntötttoii/ beim 

I! v; y:i : 'Mk Abflug dsr großen Vögel 

. ' :' •/ eine wichtig« Rolle/ Y&r-; 

'fingert man farUchfri- 
^ t«$nd; den l^eigunggwittkel/ 

einer rechteckigen Platte,, 
so -wird ■ 4«Jr' : v^rbi^W.ö<lb i /.- 
WirbeJbogen xa der Mfttc. 
nach ÄiJ an gesogen, so 
daß er mit den weit 
hinaus strijd el ndeß ZHp *,/ 
feil dtp Form eines /MV 
annimmt Die Zöpfe hän¬ 
gen wie angesogen hin¬ 
ter den vorderen Platten- 
ecken und rüien so an 
diesen Stellen maxtrnalo 
Widerstandsdriicke her<* 
vor. Für den der 

Flügxerjge: .fast • <Ufc£ 'eine 
der .•.iyicht'igsten' #$$$$ 
n»mischen Tatsachen, da 
bei dem schwankende^ 
C häräk ter de* W ide r$ U n dü^ 

iv ornehtei her vo rgerofdü 

we-rden tö.öMepv sowohl seit- 

Pich, wl^ in der Ffu.gr fchtim g. 


eine. kr^friehrend* Wirbelung auf tritt, 
schlanke« Auslaufen des Ha^ks vecmäfd fe n kann. 

Da. die gefürchteten Windböen vermutlich eine 
weifcoariige Stnakiiir besiUen, so mög^n äudh die Kraft- 
lihiefKy^ieme, sowse die zuerst Von den Gebrüdern E; H 
und W,. Weber mit BernsteinstückcWn *khf bar fern ach¬ 
ten und beobachteten elliptischen Sch Win gtm gjdinl e n der 
Lichtbilde ersdieipeir 


freien w äs^er»feilen fern 

Für den Bau der Flugzeuge sind die Strömungen an 
fläciienhaffen Körpern, von grundlegender Bedeutung.. 
Wie Sie an den folgenden. Photogrammen erkennen, be¬ 
findet sich an der Rückseite einer senkrecht, mm Strome 
stehenden Platte ein kräfliget Wirbelnng. Durch kine- 
tnatogfaphische Aufnahmen konnte ich dies Entstehung, 
da;^ /Wachstum, das Ab- 
reißen und Entweichen, 
wie such die folgende 
Äeubiidting dieses Wir* 
bels nachweisen. Diese 
Erscheinungen erklären 
den schwankenden, puL 
ssfodscheö Charakter 
des Widerstandes, und 
das Entrinnen der tfus 
dem Kräf Heide der 
Platte losgeioa im Wir- 
bei bedeutet einen un- 
^erS3e?d!*riieh Kräf tver- 

)\iSt, — Taucht man 
eine solche lahrende 
Platte von oben her in 
iias Wasser, so verwan¬ 
delt steh dk* bis dahin 
ebene .-statische Ober¬ 
fläche «v ein 4y nam *“ 
sches Niveau./ Das 
Wassec /. staut an der 
Vorderseite bis i»fur Hohe 
der poÄftiV^ö,: , -Stauljnie 
auf 'ÄidM/ ’äft der 

Rücksei(fe bis zut negati- 
Staüfime herab. Die 
sc. ifti Widerspiel gegen 
dfe Schwerkraft entste- 


:tg; 


Laitaltomilnien an einer QuorpisiUc, die aal einet mö B^rUppm«h{ 
Gedeckter F7MC.be iUsbl; RSabauscJiujaky. 


Deuisthe LufHahr erkartfen. 
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cckigo. FmxK'd'ZS Wirbels, der, von der Milte aus 
■schräg gegen Ueb^rg^ngssteHe zu den Spirül?:dfdeit 
biHsH/fciien-d, *Urtd»£ ,£egen die .umgehende Haupt- 



Fig. 6. »«»erslrotn Üni«u iß der mit BwrfapptafcM bp«tr«tife? 

(l£che an etaer *uiget*ücW *0 Qn«r platte. — Ztim V er gl «ick mit Flg. 5; 
-Gieietooärti^kfcjt 4*r Vbrgaög« ia Whsscx »ad Lött. 


Strömung anzttkämpto diai und dabei f6H während.-geifttrt 
und Ifb^ems.en Wtrfe macht inmittw der gl alt so und wöbf 
^nejgekitr auBereA •- d*ti Eindruck 

eines Ir^?Viki*rt^.r?.ViZtis>griftcti. sehr labile« und- i?n*uv*r- 
lässigen Da' nuo dieser Charakter des Wkbels 

oHeribsr eme Folge.-der rech?eckigen Foren der Versuc&s- 
pUiiv i$b so hebe ich Versuchs weise die AraäL* der 
?iatU lortgeschnitten. «auf denen die drei Ecken des 
Wirbels ruhen nämlich dfc vorderen SeUeneckfeo »md eih 
SceTAerit des Kinferr*Bde&.. ' Uhl et -Afeäfid uiig .-.de r _ Ecken 
».:*«• >f:eM sv eine ruerenict mtg.e. oder momlsichelkVrmige 
_Fläche, und wenn ma« mm df.h Einfluß der Formänderung 
auf dtn Gang der Strömung untersucht, so Zeigt sieh, daß 
der beabsichtigte Erfolg vollauf eüigctfeien ist Die Wir« 
behafjg hat r«Ät mehr die *«:kige sondern *cigi 

^ in flacheri diademaMiger Bogen mH glattem, 
ongy/t-^ungonem üehergAog hi die Spirafcftpie. d»e sich am 
( der s*ytltche-.n FJächenUilc in ß ich form iger, 

ruhiger und ungestsile-T Strömung nach hinten ergießen. 

Laßt man die ^eigungswinket dicker FUche von der 
Gröiie der Drac hen stinke!.. kUmähhüh ' auf die der Flog- 
winkel her&bgche«. 10 Wird 4atr Wirbeldiadem amür^f 
m der Symmetrien bene und dann seitwärts iörtschredeud 
durch eine konDnUierbche nicht mehr wirbclndv? $f?&- 
mistig ersetzt, der vnn innen nach airöen g^chteU Cv- 
flüß zu den 2öptcu wnd immer geringer.bis £ie suhheü* 
lieh, nur fjodi vvk '.-dünne • gedrehte .Fachen, diesfeHUehe 
Grenze zwischen dom Ober- und 0ptersiu>m belehnen. 

Es bedä^f keiner weiteren, Begrüffduag fetß derartige 
Ki^enschafler» aVfiir W )4 ers.iandefliche für d»e Technik 
uhd den Betriebt der Flugzeuge von d^t größte« Bedeu- 
Umg sind* 

{Schluß folgt) 


DEUTSCHE LUFTFAHRERKARTEN. 

VON PROF. DR. BAMLER. 

(Schluß, i 


Inv übrig#*; sind die ÄnsicHiett;.rl^.r Luftfahfer über 
die Nolwcndigkeif der /jetzigen Karten grü.ridversctiicden.* 
je. nach d*r- Fähigkeit und' Hebung. die jeder einzelne in 
d<rr Örjßntierong aus den Lüf 1 iahr?/e uge « besitzt Die er- 
tahren^ü Freibüilorjführer erklären, überhaupt derartige 
LufttThrerkarlen rücfvi nötig .zu haben, da sie sich mit den 
vorkaudönen ausreichend orientieren können und auch, 
wenn cs darauf Aftkoawftl. mal eine fahrt an der Hancl 
iün£r KunduichkarHeapsfphren können A-ehnUch äußerten 
sich ib der-erwähnteil, vom Grafen Zeppdin einberu.fen.cn 
Künfcf*‘i)7 die Vertreter dsr MilitärlufUchxffahrt in befug 
.viiif- db? U<k'nt5crung -aus dem Motorballow, und einer der 
bekanntestiim deütsdieu Fiie^e^ dfer schoß über 1600 Auf- 
•Silage in der FU^masthine ausgefülirt hat HerrSuwduck, 
ist der Anücbt daß du Uric?dlert?»ig ans der Flug- 
jnujf^ÜtW und aus dem MotorbajUß ieic;hfcr *at als $, B : 
aus d«Mii Freihallop. mid -zwar ai-s den) Grunde, vod! 
le'UfeA-'r räch dauernd während der Fifhrl df?ht und der 
Führer i^d^n AugenHjck «in apd.eires LAiidsch-aft^bild vor 
jj»V-h Aehk Suwerack ätehK die gute- Oricntieniogsfähig^ 
keif äE VprbcdiAgong iüf den gutytn Flieger an und >-r- 
wäh«n öie glärizeßiicp Leisfüugen dvr vorjährige«, inter- 
rutiotialen und naltaoafcn "U'ebe.rl«ntoügc.;' Wöbei' ? F 
Rcaumtmt und Vcdrin^^ die großen Flüge Paris— Madrid 
und Paris- -Rom erledigten., ohne auch «ur einmal eine 
Zwischenlandung; ztir Oricirtienktg nöttg ^-vi dwbesii Ec 
icr»iihni dh Tülsachtf;.'- daß unKÜre deut^eheü OHiZiere. 
dio fei dem deutsch eo R und flog a U Begieiter mlfluhrcni 
Wellet) eingfngt'n daß sie von tufllinix- rwisefe 7 « 
Slärf. und Laßdimg,spiaF/. ura kvinv 200 pj .'abxveich^p 
Wölfl cn 


Bei dingen, wßderst reiten den .Anäidif^n.f^t'abt’r «nt 
‘ bcrj^Ek&ichtigen, daß cfle große Mehr.r&hV "4er LuftfaKrer 
aller Kategorisä che«, nicht aus v o H e n. dA t c o üüd e r - 
fahreriesi F uh t e. r n . sondern aus A n l h .« g e r n fe- 
sieht, und ÖfliT für difse ; mögen sie non Ä« gäprz -be¬ 
sondere 0rI«ntierungsbegabün£ besitze« oder ftfcM, Eine 
gute LuHfahr«?rkari.e unbedingt wimschen^wert erscheint. 

Der . .Kom^.i.S5).o<i;\d$t' somit' die Aufgabe zugefaUen, 
unter den bestehenden Entwürfen Umschau zu hallen 
und denjenigen auszu&uchen, der sich za einer LuiUÜlrr^r- . 
kurle nach den geäußerten Wünschen am besieir eignet. 
Die Brüsseler Konieren?= hat ihr insofern einen großen 
Dienst erwiesen, als sie den Maßstab dieser .Luitf&hr^r- 
fe^rte-einheitlich-regelt« und ihn aus Nüt i \ichkedsgronden 
auf t o200 000 AuetHn Anderer Weise hat iflöse 

. kf-nf.erp«7 segensreich gewürki, indem sie den- Beschluß 
fuöie. alle Karlen* die spesuef! auf uin Lnltfahrteug zu- 
geschnitten lind, verxn.^?den iind dtiräül hinzuwürkeu, 
dr«ß i« ajfen der .Feddraliöp ango^chlc.ssenen Landern 
ebenfalls; aus NützliChkeif«g'rdüdcü.•iünäcHsi einfnal e i n e 
K a r t e hiMgesielll wird, welche nach Möglichkeit den 
W ü o k c Fe il a i i e r a n g e p a f> t ist 

Somit kam *v Dir dk' Kommissicin darauf an. upter 
den vothand rnen Entwürfen -mm ippo^rdphkthe Ueber- 
sicMskartc bcrauszusucbefl, -welche .?it möglich*?! anschsu* 
Uchör W«iii* das LandfchäfIsbUd jjUs ti)«ch wicdsrglbt. 
Die vcfÄchiedencb llöfensfutcn «olHcn sich möglichst 
durch • Farfemmit-rscbiedc oder Farheutcmung • vonein- 
aTuffer gilt fthfeheb uild außerdem noch die IkihenverbäU- 
n issc uufftii SihrOtjUipiep- besonders in den lipterun La^ep 
klar hervoigeijobep tfvrden. Die Karte soll Io alten ihren 






Deutsehe L Ltffjabrerkarten. 


Teil*« gut lesbar sein, so daß der Luftfahrer sich ohoe 
Mühe darauf ^qrechtfmdel. Straßes, Eiset?bahfeü Flösse 
und Kanäle m-feeh' deutlich hemirUfen, -fegle-idfe- die 
Waldränder. Di« OrtscHaften müssen In ihrer natürlichen 
Form vfied«tgegeben werden, und dazu kommen dann 
noch die Tcrsuhtedenen anderen Forderungen, die schon 


ihnen .eigne! — im gegebenen Falle (mittels der brechen¬ 
den Medien im Auge) als Glied dieser Reihe erscheint. 
Dadurch aber, daß die Farben aut der Netzhaut des nöt- 
malen Auge« sich immer in bestimmter Reiheofoli^ 
nebeneinander reifet ördnbn sie sich für di£ 'Ab¬ 
fassung mit vvachschfejr^i&^bun^ÄWinfeei zugleich äiieh 
.htntemnander in .die/fetmtW.e hinein. Rot, erscheint 
somit immer als vorspnnfeide Farbe gegenüber orange, 
gelb, grfe bläu und ‘cioleil, die nacheinander zurück- 
treten.:- Ändere Geogfäph?m VPr Peücker hatten schon 
i-ehr schöne pifriiHshe Wirkungen auf iopographisefeetr 
Karlen dadurch erzieU. daß si* diese Katten iö >C*h,w 2 >rz 
viMß, m allmählich immer dimlder werdenden Trinen. 
dargesUUt hatten, «der aber daß sie die Kotten ln Fsrr- 
beriäbtonuägen fixier F arbe gegeben hatfe ; , Öles« Widen 
Gesetzt- wendet ruui Ptfucker für die emzelneu Farbe« 
dm -Spebtriims an, indem er hoch aus praktischen Grün¬ 
den eine Auswahl der zu verwende-tiden 
Karle irÜH und steill damit eine Reihe »im *8 Farben 
auf. die er in einzelne.» Höhe ns tuten auf den Raam von 
4Ö00 m verteilt. Diese Färben■■’bewegen sich in verschie¬ 
denen Abstufungen von unten an taugend ingrau über 
weißgräli* weißgruiit grün; geibgrün, gelb, gelborange, 
rotorange bis rot, .Mit Hufe dieser „spektral -ad aktiv es 
Farbepskäla'’ entwirft er auf sefeper Frcifoekavrie von 
Turin ein derartig plastisches und klares BUd. sowohl 
des Alpengebtetes vyie der Fb^sbeue^ daß äße Elnwurlt' 
gegen die R^hti^keit-'^iiÄer;.- Ansichten und «fe Brauch- 
barkeil seiner Mt-thocte dutsh das vorgeUgte ProhebUU 
zufuchic gemacht werdet 

'Da* abgesehen von <fe‘ vier Karten &riisühlfeds, 
die :iu das Alpehjgebkt hineinrnge«, ta-Ue übrigen Karlen 
nur Hohen bi^ hachäleris 2000 ro a ui weisen, so Soli für 
daß ganze Übrige Deutschland sisc feiattd&f« Färbenskala 
Anwendung finden, di« eben ermähnte soll noch dutcc 
einige ZwischeiwtuUn ergänzt werde«., und diese ganze 
Skala aut dbr l.-föliertf von 0 bis 2000 m yettätH werden, 
Dkfeiei }it &<t nun möglich, gerade die. von 

Ö hj$$kl ; r m. dio in der rr«rddentst;h«ö Tvelebetie so vite! 


Mimt**eh -Wände- 


erwähnt worden sind, ü«d die gleich noch besonders her- 
vorgehoben werden sollen. 

F:V lagen der Kommission *mßer «kn tfrw’ähotea 
Moedehe&kschen Karte« efne ganze Reabe .anderer Fnt- 
würfe vor, auf die hier des geringen Raumes wegen nicht 
ciflgegaßgeo werden, kann. Für denjenigen* der sich dafür 
interessiert, verweise ich auf meinen diesbezüglichen 
Aulsitz, der in dem diesjährigen döhrbuebdes Kkidetv 
rheiasscberi Vereins für Luftfahrt erschienen ist Du: 
Konornissjon glaubte, daß der Entwurf des. deutschen Gev 
giäpheo Dr. Peucker, der in Wfe lebt. &rn meisten den 
Anforderungen, entsprechet* würde, und hat sich 
itf ihr-cr letzten Sitzung d&hin enfschlojKs^tt. von dei xis- 
Citnci de:- feutviburge-r Waldes und dem nördlich davor-' 
gelag^tietr Fläch! finde eine Frohe karte, durch diesen Geu~ 
#äphexi srdertigen j&i*. j&uien. ■■ 

Die- Idee Peuchet« sei in Wurzen Worfen hier folgen¬ 
dermaßen skizziert Er ^sbt von der Anschauung aus, 
d$Q die Farben, wenn mars tut Darstellung der Hoftgn 
verwenden Will, nicht willkürlich benutzt werden dürfen 
Ulis man ein plastisches Bild erhallen v*»IR sondern nach 
den Gfcs'effet, die uhir das Spektrüin y&f*chfcifcL Er 
s*>£i darüber Süfbsi m feften „Studien fei. Kritiken zur 
Losung des Ffdgk^rlen.Problems'. Das Spektrum gibt die 
Gesa ml heil der reinen Farben in ihm natürlichen 
Reihenfolge Die Natürlichkeit der Anordnung Uegi dö- 
rio. daß sie durch die ungleiche Große der spezitischen 
BrechuirgswVnkei einer jeden Farbe verursacht lab Hffev 
Wink^lgröße wächst ehen m der R i chtung vcm rot libvr 
oränge- gjßfb; grün, feil bis -vfoteU; R'd^ 

Farbe — -'also auch die nicht durch da? .Prisma »rieugK-n 
Kür ncr jf^rhen und .Farbstoffe, nach FärbeptbnA. der. 


Ztllergrund 
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vertreten sind, besonders zu gliedern und damit auch den 
Wünschen derjenigen nachzukommen, die gerade eine 
möglichst eingehende Gliederung dieses Gebietes auf der 
Karte wünschen. 

Es ist hier nicht möglich, alle die Vorzüge der 
Peuckerschen Methode anzugeben; eine Beigabe seines 
Probeblattes würde instruktiver sein als die beste Schil¬ 
derung. Jedenfalls soll hier so viel gesagt werden, daß 
alle praktischen Luftfahrer, welche die Peuckersche 
Probekarte gesehen haben, mögen es nun Freiballonführer, 
Motorluftfahrer oder Flieger gewesen sein, diesen Versuch 
zum Entwurf der zukünftigen Luftfahrerkarte Deutschlands 
einstimmig als erstrebenswertesten bezeichnet haben. 
Hoffentlich gelingt es, den Lesern der Zeitschrift nach 
Vollendung der Probekarte diese als Beigabe der Zeit¬ 
schrift vorzuführen.*) 

Welche Aufgaben entfallen nun zur Vollendung der 
Karte auf die Vereine? — Nach den in der Konferenz vom 
27. November 1909 getroffenen Verabredungen müssen in 
die Karte aufgenommen werden: alle Plätze, die sich zur 
Landung von Flugmaschinen und Luftschiffen eignen, alle 
Plätze, auf denen sich Hallen für Motorluftschiffe und 
Flugmaschinen befinden, alle aerologischen Observatorien 
und Funkenstationen. Nach der Brüsseler Konferenz 
müssen alle Starkstromleitungen durch aneinander ge¬ 
reihte rote Kreuzchen in die Karte eingetragen werden. 
Auf Wunsch der Flieger sind besonders auffallende 
Kirchen, Schlösser, Windmühlen, einzeln stehende hohe 
Schornsteine oder auffallende Steinbrüche, Kiesgruben 
usw., soweit sie der Landschaft ein charakteristisches Ge¬ 
präge geben, in perspektivischem Umriss in die Karte ein¬ 
zuzeichnen. Weiterhin ist auf Wunsch Dr. Peuckers an¬ 
zugeben, ob die verschiedenen Eisenbahnen, welche das 
Gebiet durchziehen, eingleisig, zwei- oder mehrgleisig 
sind, und ebenfalls sind auf seinen Wunsch alle diejenigen 
Orte zu bezeichnen, welche bis 11 Uhr nachts hell be¬ 
leuchtet sind. 

Es kommt also darauf an, daß die Vereine in ihrem 
Verbreitungsgebiet, möglichst so weit, daß sie mit be¬ 
nachbarten Vereinen an den Grenzen korrespondieren, 
ihre Vertrauensmänner finden, welche über alle diese be¬ 
sonderen Merkmale der Luftfahrerkarte sich genauestens 
unterrichten und das diesbezügliche Material sammeln. 
Auch für die Zukunft wird dieses notwendig sein, damit 

*) Es ist von Seiten der Schriftleitung in Aussicht genommen, ein 
solches Probeblatt im Laufe des Jahrgangs dieser Zeitschrift beizufügen, 
sofern der Etat cs gestattet. 


umgehend Aenderungen wie Neubauten von Bahnen und 
Kanälen, sowie Starkstromleitungen in die Karte aufge¬ 
nommen werden können. Das so für die Luftfahrerkarte 
gesammelte Material muß dann an Sammelstellen ver¬ 
einigt und zum Gebrauch für die Kartographen fertig¬ 
gestellt werden. In welcher Weise das geschehen kann, 
wird die Kommission noch später bekanntgeben.**) 

Die Aufgabe, die sich somit für die Vereine ergibt, 
ist nicht leicht; aber das Bewußtsein, daß jeder, der Zeit 
und Mühe dafür opfert, dazu beiträgt, dem Verbände ein 
erstklassiges Kartenwerk schaffen zu helfen, das der 
Weiterentwicklung der deutschen Luftfahrt von unge¬ 
meinem Nutzen sein kann, wird ihm sicher Befriedigung 
gewähren. 

Dr. B a m 1 e r. 


PILOTBALLONAUFSTIEGE IN DEN ARKTISCHEN 
REGIONEN. 

Unter Bezugnahme auf den Artikel des Herrn 
Dr. Stolberg über „Pilotballonaufstiege bei den Eskimos“ 
möchte ich hier nur kurz mitteilen, daß die ersten Pilot¬ 
ballonaufstiege von mir bereits im Jahre 1906 in Spitz¬ 
bergen vorgenommen wurden. Dieselben wurden in den 
Jahren 1907 und 1910 in derselben Gegend fortgesetzt. 
Die Resultate der ersten von mir veranstalteten Expe¬ 
dition sind bereits im Jahre 1907 in den „Beiträgen zur 
Physik der freien Atmosphäre“, Band II, Heft 3, S. 96 und 
in dem Protokoll der Konferenz der Internationalen Kom¬ 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt zu Mailand 
1906, S. 109, veröffentlicht worden. Indem ich auf diese 
Arbeit verweise, möchte ich hier hervorheben, daß be¬ 
reits im Jahre 1907 von mir das Resultat festgestellt 
wurde, daß von einem regelmäßigen Polarwirbel bis zu 
den größten Höhen keine Rede sein kann. Ich möchte 
ferner noch hervorheben, daß die unter meiner Ober¬ 
leitung auf Spitzbergen eingerichtete wissenschaftliche 
Station, auf welcher zurzeit die Herren Dr. Rempp und 
Dr. Wagner tätig sind, nicht nur die Aufgabe hat, durch 
ihre Messungen das von dem Grafen Zeppelin und mir 
geplante arktische Unternehmen zu unterstützen, sondern 
auf breiter wissenschaftlicher Grundlage angelegt ist. Die 
Station ist mit der Ausführung von geophysikalischen Ar¬ 
beiten jeglicher Art betraut worden. 

Prof. Dr. Hergesell, Geh. Reg.-Rat. 

**) Siehe Amtl. Teil Heft 3, Seite 63. 


DIE OPFER DER FLUGKUNST 
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Ballonfahrten über die Alpen, 


BALLONFAHRTEN UBER DIE ALPEN: ) 


II«.rr A> W., An de r p a c ft' aas Bette} äfn Rhein 
führte um 26. August 1911 den Ballon „Tirol!* des Ver¬ 
eins fpr LuK$thiffahri in Tirol von Innsbruck aus. Als 
Mitiahrer nahmen 3 Herren, aus Innsbruck, närnljch Herr 
Rerrtiisrin Sokw ä ig. h o f e r .und Herr StadtbaUmeiäler 
A l b *?,e'L: le>t f zuvor noch nicht Ballon gefäht&ö 
Wäret), aber s^hr Tüphtige Alpmisten sind. Für Alpen« 
tähft^n ist es ^U.QeT^rdentljch wichtig, daß die Teil» 
ttc-hmer ÄtaerK TCicbtige Bergsteiger sind, da ja mit Lan- 
ctiittgfcö-:’ schern- -‘ind. in schwer 

nvrgs^egeridcrj gerechnet werden muß. Ans demselben 
Grunde' muß auch die Ausrüstung dutch^us“ ajpifi >$ein. 
Es wurden deshalb .Eispicket,. Glßischefsejle, Schnöc- 


Baliätt Vn die Lüfte. Die' Fahrtdchtuog ging zunächst 
nach HordosUtt. also roa den Ajpen iort. Da der 
Führer aber in der Jf^dhl an eiher^ kleinen sehr hohen 
Wulke iftitgeste.il t.hatte, daß in den höheren Reg*- *nen 
der Zug nach Sodpstcn war, so ließ er allmähltch, aber 
uptmterJbfochen Ballast aurweHen, bis dann bei 3000 r« 
Hohe dift igfcwltm&ie: SödAsteü erreich^ 

wurde ; per Batlpn qüerte bald den lü» bet Weht und 
flog auf die .Zillertaler Alpen m, Urn alle Gipfel be¬ 
stimmt '%% überfliegen, wurde noch so viel BaH&ftf ge¬ 
geben bis de? Ration ein«? Höhe von über 4000 »i erreicht 
b*tk» Bei schönem,.. klaren’.‘Wetter -ging H^iit die herr- 
licht- Fahrt <pU prachtvoller! An strich lett über die 2 dl er- 
1 3 !cr AIpen at;f d»e ReichunspUzgruppe . )Jeb&r die 

pLaderter Hütte über den Keesbarkopf und den 

Dreiecker ßiegend, wrird? da& obere Ährrifal zwischen 
Ka.se.rn -.und, 4er flirnjäck* erreicht. Der Hauptkamrn. 
der Alpen war damit bereiti überflogen. Da die Fg&crtr 
aber ^außerordentlich schön und nü<h rcichlicfi BeJtkst 
vorhanden war, wurde die ForkseUung . beschlossen. 
Zwischen der RiSthspitxe und OaherspRze Mtd 4er Ballon 
mi die Gegend des Ümhaltaies fort. .-.j^ttau-- 

über die Drciherretiftpttze hinweg, d?c etwa ?»ÖÜ m unter 
den Luftschiflern lag- Wunderbarg AussfehtÜK^ aßt tfe; 
gewaltigen Ißsrn^ftejt .des VenqdlgfffS, aüf den Groß¬ 
glockner und diü: übngen Coptcl der Hohen Und Nie¬ 
deren Tauern laten, -sich' auf. Um 10 Uhr kreuzte der 
Ralfen in 4500 m Höhe genau über Si. Jakob das- 
DefreggerLd und um UL43; Uhr bei ' AMaUf'ktnmh das 
Pusiertal. Ja kaum 3 Stunden wurdet» also die gesamten 
Zeu-irhlalpen von W e b.t iiui Ion bis Ä fcf <x ft er s b a c h 
an der Drau über flogen Die RAchsLf Hohe be¬ 

trug dabo, 4500 m. tbc mcdng*ie Tumper^lur *r 6 Grad 

'Celsius. ; Leber Dp! omiten hinweg flog <d.e*: Ballon 

auf hafte« m. Der Führer - hatte -Hber- nicht die. Absicht 
dort ?u landen , da Jti Italien gerade dW GJu)W& herrschte, 
Ü m Ll.iß Dht wurde die iiafieb^che vn 4360: m 

Höhe, - der . hhdts^hv-erf.^lchUm Kühe der ganzen Fahrt, 
überzogen. Der .Ld-«r'--':j^rbkcihftrt ' Alpen 

wurde ungefähr S kt» Vistlich der Kfhngsvzaftd überquert.. 
Während in Oeslerf?vr:h -recht .?,chö.nö Fhnl«jgraphien auf- 
gecommen werden kcfruofen.; Tn Ii»llen pRbt phbbo- 

grkphicirf, um bei gUvaigct Löbduhg m; lUTien. köüte 
Wjthemngen zu haben. Die Richtung war noch immer 
nach Siidbstftö. (Schluß folgt ] 


(J«J**che Alpea) 


hrillen. Bevgschtihft' und Steigeisen ffiUgc- 
noromgn. Der Luhschilferveretn in Innsbruck 
verUngt iuf den ra h r i h er eiten B allu r. 600 Rr on c n 
Außerdem-.- höben die FahrtteJiljichmev die 
Kosten für Bergung, Ffutschirden und Ruck- 
transpftft aiifsubringen, so dass die Gesamt' 
kosteo sich huf ungefähr 750 Kronen für üfte 
Fahrt belöüfeii. Da auch der Führer ln 
solchen Fällen mit den Kosten beitragt. 
Cfttfielen auf feden der dr v i F ahr.l toi ine hm er 
250 Kronen, also em sehr klftiäer ..B*'Ir'ag- im 
Vergleich zu den $ehr strvßzn \ Kosten, die; 
Ballonfahrten irrr Alpen gebiete mit. r- 

Ätoff gewöhnlich verursachend Morgend 7 Uhr 
erhob sich dsr Ballon „Jireiv mit 320 kg 


") Dufctf rttiü Ueb«i5Wilf4!gfe E»H£ögeöXonimVT! üt? 
Bfcum A n tJ f r p a-c h köötiav vyff uöstreü t^.sere Aö(gfc 
v. ;:nde«cüßne, von. tierrs o <: o w & \ g H afor imkjt:- 
i^onrmtsinKv yprr der Firnyn : F. AV » Ff e r - i r» n 3 Öi- ft v U 
zur Verfügung ^fstfeiltr Aipenbüder vöiCUüreü.- Wb 
moclUcn jtHtft I terrwo, yrte 

vtabincurc^yj üaiikibtv ,* ■'* - 

f>ü SdidHifeilvug. 
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Terrestrisches Karten-Örientierungssystem. 


ORIENTIERUNG FÜR LUFTFAHRER. 

Um über diese ungemein wichtige Frage Klarheit zu schaffen, werden wir aus der Feder bekannter 
Fachleute in zwangloser Folge eine Reihe von Aufsätzen veröffentlichen. Wir beginnen mit einigen 
Orientierungsvorschlägen der Herren Rittmeister v. Frankenberg, Paul Meckel, Oberltn. Rasch, später folgen 
Aufsätze der Herren Oberst v. Kobbe, Dr. Alt, W. Lindt u. a.; wir bitten jedoch die interessierten Herren 
Fachleute um weitere gefällige Einsendungen. 

Die Schriftleitung. 


TERRESTRISCHES KARTEN -ORIENTIERUNGSSYSTEM. 

VON RITTMEISTER V. FRANKENBERG. 


D as im Jahre 1908 von mir ausgearbeitete Orientierungs¬ 
system, welches die bestehende politische Einteilung 
des jeweiligen Staates zur Grundlage hat, war unter Be¬ 
rücksichtigung des Freiballon- und Luftschiff Verkehrs ent¬ 
standen. 

Eine vom D. L. V. zur Prüfung eingesetzte Kom¬ 
mission sowie die Gutachten unserer hervorragendsten 
Sachverständigen sprachen sich für die Zweckmäßigkeit 
und d»e allgemeine Einführung dieses Systems aus. 

7u jener Zeit befand sich das Flugwesen noch in 
seinen Anfangsstadien, und es war kaum vorauszusehen, 
daß in einer verhältnismäßig so kurzen Zeitspanne die 
Entwickelung der Flugtechnik so außerordentliche Erfolge 
aufweisen würde. Während im Freiballon und Luftschiff 
genügend Zeit und Bewegungsfreiheit vorhanden ist, um 
mit dem politischen System auszukommen, verlangen die 
Begleiterscheinungen der Flugtechnik, namentlich die 
rapide gesteigerte Eigengeschwindigkeit der Flugzeuge, 
ein rasches und leichtes Verstehen der 
terrestrischen Zeichen sowie eine vermehrte 
Ausnutzung des Kartenmaterials in Verbindung mit dem 
Kompaß und die Wiedergabe der Kartenbe¬ 
zeichnung usw. in terrestrischer Form. 

Wie eine verbesserte neue Schußwaffe die bisherige 
zur Abdankung zwingt, so würde auch auf dem Gebiete 
der Orientierung Stillstand Rückschritt bedeuten. 

Der Zeitpunkt, eine verbessernde Aenderung ein- 
treten zu lassen, liegt günstig, da wir auf der Brüsseler 


e 


fl H l ~t 


Links: Fadenkreuz ani der km-Karte. Mitte: Fadenkreuz auf der 
Grad-Karte. Rechts: Rechte Winkel vom Mittelpunkt aus. 


internationalen Kartenkonferenz «beschlossen hatten, eine 
allgemeine Luftfahrerkarte im Maßstabe 1 :200 000 her¬ 
zustellen, und ich verweise auf die Ausführungen, die 
Herr Professor Dr. Bamler in der letzten und dieser 
Nummer unserer Verbandszeitschrift hierüber gemacht hat. 
Ehe ich mich damals zur Verwertung der politischen Ein¬ 
teilung entschloß, hatte ich mit Freunden die Bezeich¬ 
nung der Orte durch Längen- und Breitengrade überlegt, 
aus verschiedenen Gründen aber davon Abstand genom¬ 
men. Wenn auch mittlerweile bei uns und in Frankreich 
verschiedene Vorschläge dieser Art gemacht worden sind, 
stehe ich davon ab und schlage eine Kennzeichnung der 
einzelnen Kartenblätter vor. Bei der Auswahl einer mög¬ 
lichst einfachen und leichtverständlichen Methode habe 
ich Herrn Major von Tschudi, Herrn Oberltn. Rasch und 
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andere zur Unterstützung gebeten und sage den Herren 
hierfür meinen verbindlichsten Dank. 

Mit Hilfe der hierbei vorgeschlagenen Mnemotechnik 
glaube ich zum Ziel zu gelangen. Ist Berlin auch nicht 
in dem Maße Zentrale für uns wie Paris für Frankreich, 
so bietet seine Lage doch gute Gelegenheit, dieselbe aus¬ 
zunützen und dadurch Entfernungsbegriffe zu verwerten, 
die uns schon geläufig bezw. leicht faßbar sind. Eine 
die Kulturstaaten durchlaufende gleiche Kartenbezeich¬ 
nung wird sich nicht verwirklichen lassen, liegt auch nicht 
in den Bestrebungen anderer Staaten. Auf der Brüsseler 
Konferenz wurde den einzelnen Staaten hierin freie Hand 
gelassen. 

Deutschland liegt zwischen dem 6. und 23. Grad öst¬ 
lich Greenwich und dem 56. und 47 Grad südlicher 
Breite. 



Zeichen für Lage des Ortes innerhalb seines rechten Winkels. 
Oben: Für Gradkarte, Coblenz, Starkstrom. Mittel Für km-Karte, 
Allenstein. Unten: Für Grad-Karte, Allenstein, Landungsplatz. 
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Wenn jedes Kartenblatt den Erdenraum zwischen 
zwei Längen- und zwei Breitengraden wiedergeben soll, 
bedürfen wir hierzu etwa 101 Kartenblätter. 

Berlin liegt auf dem Blatt zwischen dem 14. und 
15. Längengrad und zwischen dem 53. und 52. Breitengrad. 

Dieses Blatt erhält z. B. die Bezeichnung M = 
Mitte. 

Die nördlich zwischen dem 14. und 15. Längengrad 
folgenden Blätter werden z. B. mit X, Y, Z, die südlich 
folgenden z. B. mit A, B, C, D, E bezeichnet. 

Die sich nach rechts und links anschließenden Kar¬ 
tenblätter gleicher Breiten erhalten den gleichen Buch¬ 
staben und eine nach beiden Seiten mit 1 beginnende lau¬ 
fende Nummer. 

Bei den Kartenblättern östlich der Mittelbuchstaben 
steht diese Nummer rechts (östlich) vom Buchstaben, bei 


den sollen, den gleichen Anfangsbuchstaben haben, so 
muß noch ein kleiner zweiter Buchstabe aus dem Namen 
hinzugefügt werden. Wenn sich die Gelegenheit bietet, 
wird die Inschrift mit dem Kopf nach Norden gerichtet, 
analog der Karte, anderenfalls zeigt ein Pfeil die Nord¬ 
richtung an. 

Der Führer eines Freiballons kann bei Sichtung 
einer oder mehrerer Inschriften sofort seine Lage, Ge¬ 
schwindigkeit und zurückgelegte Wegstrecke feststellen, 
ferner ob eine Drehung stattgefunden und danach seine 
Maßnahmen treten. Die Führer lenkbarer Luftfahrzeuge 
erkennen aus dem Vergleich der beabsichtigten, vorher 
festgelegten Flugstrecke mit den Inschriften den richtigen 
Kurs oder die Größe der Abtrift. Hierbei wird meist 
das Kartenzeichen und der Winkel genügende Orientie¬ 
rung geben, so daß die Karte nur bei Feststellung von 
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den Kartenblättern westlich der Mittelbuchstaben links 
(westlich) davon. 

Z. B. bei 5 C zeigt C die dritte Kartenreihe süd¬ 
lich M an. Die Inschrift eines solchen Kartenblattes z. B. 
auf einem Dache zeigt sofort die allgemeine Orientierung 
und die Entfernung von M sowie von jedem beliebigen 
Kartenblatt an. 

Dieser Vorschlag ist von den oben erwähnten Herren 
angeregt worden. Es ist nicht ausgeschlossen, diese Methode 
noch zu vereinfachen. 

Zur genauen Orientierung ziehe ich nun durch die 
Mitte eines jeden Kartenblattes ein Fadenkreuz. 

Dadurch entstehen am Schnittpunkt 4 rechte Winkel. 
Jeder Ort muß innerhalb eines dieser 4 rechten Winkel 
liegen. Seine tatsächliche Lage bei der terrestrischen 
Darstellung wird durch den betreffenden Winkel und eine 
runde Platte in entsprechender Entfernung gekenn¬ 
zeichnet. 

Es folgt der Anfangsbuchstabe des betr. Ortes. 

Sollten, was sehr selten der Fall sein dürfte, inner¬ 
halb desselben Winkels 2 Ortsnamen, die bezeichnet wer- 
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Ortsnamen benötigt wird oder um charakteristische Merk¬ 
male, deren Kenntlichmachung die neue Karte in beson¬ 
derem Maße Vorsieht, zu vergleichen. 

Ebenso wie es bei dem politischen System der Fall 
war, sind nur 4 Zeichen nötig, um jeden Ort im Reich zu 
bezeichnen. Zur Darstellung von Reichsgrenzen, Küste, 
Ankerplatz, Wasserstoffanlage, Luftschiffhallen usw. sind 
von der Kartenkommission die gleichen Zeichen über¬ 
nommen worden, wie solche für das politische System 
bestimmt waren. 

Als das bei weitem geeignetste Material für die Zei¬ 
chen haben sich die von der Firma Schmiedel, Berlin, 
nach bestimmtem Muster angefertigten Emailleplatten er¬ 
wiesen. Eine Auswechslung einzelner Platten bei Aende- 
rung schon bestehender Inschriften würde sich leicht be¬ 
werkstelligen lassen. 

Die zweite Karte stellt die Einteilung des Deut¬ 
schen Reiches im Maßstab 1 : 200 000 in Karten dar, deren 
Größe nach einem Vorschlag des Hauptmanns Dr. Hilde¬ 
brandt 100 km im Quadrat beträgt. Dies hätte den 
Vorteil, daß jedes Kartenblatt tatsächlich einen gleich 
großen Teil der Erdoberfläche wiedergibt, während bei 
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den Karten nach Gradeinteilung infolge der sich .ye*v . 

£Dger»deit LSngykgr 4 d 0 isid llnleTschjcd der 

^feigen irtuß. wodurch die : En t ferna ogsbfer.eebnim^y ;bhd*|L- 

und Ui/h$ tet '■.*'} 'piMiif 'V’V \\\ 
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Quadratische Karten, 100 km Seitenlange. Mafietah' 1*300000. 


Damit. dem Führ/r eines Liifitshrzeuges die prak 
tische. Verwertung der angedeuteten allgemeinen OrMv 
tiernng noch erleichtert und jede/ Irrtum 
wird, schlage idh v£<r. ani dünnet;. weiten Hmallk'&chdd' 

. Gier du* ausenvahUc -Kor- 
tcmbe*£f£hrtüng sowohl für 
das Deutsche Reich, vvi*. die 
der NftehbsrÄiis^t^ttTa 
der Größe der ßeig^liijgten 
Zcuhnuttgeii in sefnvan 
auf/ut ragen. Djesylb/n. sind 
Wetterfest. / wären mil an 
Kord zu fuhren und m an- 
jubringon: daß sie. vpm 

Fuhrtr«t.iitd, ued. Sitir fo- 
quem ähzufessn ^tnd. . Das 
Streben, sawöhl aui astro¬ 
nomischem Wege Wie durch 
; Blink/eu^rslsiia^sn/ sk-ku^t!- 
•yche Signale und ‘i/rreslri¬ 
sche Bezei chbimgen; dem 
Führer einen Wegweiser 
durch den AetHerraum x.u 
schaffen, ist akut geworden. 
Im l(M> km Tempo und dar* 
Aber wird nur das einfachste 
System der Orientierung, 
'ein* tatsächliche. Hilfe sein. 

‘ Ejmt Reiche ri/Spt-a che, k^in 
K gc h irti'&k vmp £ U A bw ich, 
ipöc.htg schließen mit den 
Worten vcm Plönnies ,,Nicht 
die Wälle äty&ih hHugt de<* 
Sieg, Sfihderu die ges^bulie 
lötcMigenr Hes Mahn*-/,, 4 r*r 
Keine Waffe sachgemäß zu 
ftandhabz m Wä$U 4 * ‘*‘; N:*' ' 


I-, 1 


I 




ORIENTIERUNGSSYSTEM. 


PAUL MECKEL. 


N achetehc^d beschriebenes örienhVrungsystem beruht auf 
def EtntelWg alter io Bett acht kommenden .Gebrete in 
Flächen -von je M*» Grad AusdeKntmg in Länge nitd Breite, 
gleich je 6 Minuten 

Die LkWgengfade werden mit Buchst aber* bereichncL 
der erste röii; A f der zweite mit updf »a'förb .Sjjsht bei 
den m Anwendung kommenden 4 Zeichen (3 eihtiffrige 
Zahlen und t Bochstebelder Buchstabe oben rechts, liegt 
daa he^ekhne.te Gebiet zwischen dem 5D. und 60. Bretten- 
grad, steht der Buchstabe unten rechte, liegt die betreffend« 

• 40, und 5Ö. Breitengrad, Man kann 

pAit» diy 2«hßefialil wreglassejr imd e/ ge«Ü;geci 4 Zeichen, 
ufp. >d> Flache von 6 r in Länge Und Breiter zwischen dem 
40« und 60; Breitengrad and Ch und "1% pst!, Längengrad 
genas* ..au bezeichnen. Die die Breite \n ganzen Graden 
angebende Zahl ateht immer nebeö dem Buchstaben. 


Beispiel. 1; 


B/eite in ganzem Graden 
■'•V lehntet 


2 N 
6 4 


Länge in ganzen Graden 
? , t „ zehntel „ 


Diese 4 Zeichen besage»/-. 

ÖsiL Länge N.4 ^VU U I3 , ‘24 i 

ßreite 2,6 52,c’ (da Buchstabe oben rechts) 52' 3(> . 

Dies: ist die f&zmchnnng' lut die Fläche zwischen d«m 
13 n 24 —30' Länge Und. 52L3?/ --42 1 Bre^ft 


6 4 
2 M 


BeLspiel 2: , . . ...*•'• - 

ist die Bezeichnung für die Fläche zwischen d/m 
13"24'—30' Länge und 42f’36 '—42' Breite (da Bufch- 
stabe unten rechts!, 

Für die weltlichen: l angen werden kleine Buchstaben 
angewandt ics komme/ für Europa 10 in Betracht, den 
0, Längengrad dmch Greenwich gemessen): Für west* 
Uchen Längen ist nätuTgemäß der - 

nicht wie bei westlichen Langen der SüdweStschnxUpüiiki^- 
der ganzen und zehntel Grade maßgebend Liir die Bezeichn 
nung der Fläche, 
besagt daher • 

13 ij 2T -30' wesdr/h«' Länge und .52"36 .42 . Br/ik 


2 m 
6 4 


6 4 besagt:, 

2 m westliche Länge und 42°36-r-42 Breite. 

Der Streifen vom 0 Längengrad östlich bis A W.rd 
mit TV der zwischen' «> und a wesilii.h mit - bezeithnef. 
FiriZelne Betspielt: 

Länge, ösliieh 4.4 ; =.- 4"2-4 - 34 
; 5 Te it« 0,9'* ^r/54 60 

Länge , westlich 6.0" > ■ U 1 0 ; -r<' 

Breite - 47,3? ^ 47^1^-24' 

Länge ■ w^sOr/h O^ -- 0^54'—60' 
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Die EmheHsnätho von je 6 Minuten Breite und Lange 
bkt «inte. ' mn 8 lern mal HD km und dürfte 

znf Örr^jtietung ^ä6IHg >ö<ä?fftichtrnd fein. ' ‘ 

SoUte System zur Einführung gelan£cri, ware 

es e-Pyphnbztä&ett, die zu gebrauchenden Karten «tilk 
; emern .Vw Grad zu versehe«, v/udurch die 

je 2 klinge- und Bhüefl&üdzn in 
100 T$ile geteilt wird, Diese Felder Verden, Wie unten¬ 
stehende Zeichnung v^rÄtt^chauH.cht, lortiauitfod numeriert, 
so daß diese Zahlen dk Dezimalen de r zugehörigen Langen- 


und Breitengrade an gehen (Siehe Fig. a der Abbildung.,) 
Dßr JHotoriuHjahrer, dem ein bestimmtes Ziel vor^e- 
schrieben ist,' verbinde* Start und 2iei durch eine .Linie 
und karln sofort seine Flagnchtunß nach den abgele&ene« 
Marken korrigiere«> da sogJetch ersichtlich i$%. *yb ■ d#r 
. überflogene Ort seitlich zu seiner vorgesdmehenen Flug- 
rricfthidg'.hcgt, * 

Die Zeichen sind sweckmaßigerweise in der Nord 
SüdrRicbtimg anzubnnger;. Das S^yslem läßt sich such auf. 
die mehrfache Grüße durch weitere Vdriftfidnen. ajisrechiiero 
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LUFTFAHRERKARTE und ORIENTIERUNGSZEICHEN. 

F. RASCH. 


N ach dem Beschluß Brüller FConkfetiz der $nler- 
aatfonalcn KarieökotnmfWmn soßen die küriftigert 
Luttfahrerkärten dsn Mnlisfah J '200000 besUzen. und das 
dhz^lne Blatt soll ein -vor», ie zwei Breiten- uod Lacgengradeo 
eingeschlossenes Gebiet mnfasse.«, d. h tu? iwscte Fireiten 
un Mittel ein Stück Erdoberfläche voß rund 113x40 km. 
Jedes Knrtenhläii (bezw.fedesGrädi^i^^uFdir Ücberslchlls^ ; 
katitg) ?tdl he , söndfcrs hezeiebnet «eifi; --^;EVb Oj ieTttkrungs- 
system *rfülJt nur dam? seinen Z^eck t wenn Eint^ilußg 
und Bezeichnung der einzelnen Gebietsteile auf der Erd- 
^betßäche der Einteilung Und Bezeichnung, aut deX Karte . 
■en^pferben. Daher kann itut Rücksicht aut die 
. Luitfahrdrkarte snu eiue .Eioteilung und Öezeichmmg dsr ■., 
ErdoberJläV, ; h« nach Grad leide in zur Grundlage eines 
Onentiemfjgssyj-Jem? gemacht werden. 


Hieritir wiedeiüm zwei ■Ha^lmdgkchkettfen i ß. CÄe i?h~ 
nung der Gfkdfclder nach den 4»? Feld umsc-IvUeßfendcö 
Längcm':■.und BreiteTigradeo oder Bezeichnung mich irgend' 
einehif beson.dereni Zweckm&fitgkeitsgrlinden entsptctliendchZ 
•S Vätern. 

Bei beiden muß gefordert werden möglichste 
Kürze, Einfachheit Und Klarheit des Zeichens und 
' . Möglichkeit der ^rJortigen Bestimmung des gesehenen 
Zeichens auf der Kiutn bezw. MöglichkeU- der Vor»dcllu*ag 
der ungefähren Lage ä Och ohh ■$ K^Cfei Die C^ie ßezeIcitK 
nungsaii hat den Vortmi, daß «tu auch 4 « der erfnrder- 
r ftchen Ku r ** *- 4s ein eiiiheiitieh ge^clihissüncs S^stcTa 
übet äfk Läiicje? lortgcKihrt werden kann jvergt. Ate cket). 
Es scheint ieddch zweifelhaft, ob die 

Oradeinteiiung. adlgeme^U ^ 'v.^ert ausgebildei we.ydets karxti« 
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daß ein Luftfahrer, dem ein gesehenes Zeichen seine Lage 
zwischen 49 0 und 50 0 n. Br. und 10 0 und 11 0 ö. L. angibt, 
auch nur annähernd weiß, daß er sich irgendwo im nörd¬ 
lichen Bayern befindet. 

Dieses Vorstellungsvermögen kann aber durch Bezeich¬ 
nung eines Gebietsteiles in Bezug auf seine Lage zu einem 
größeren Gesamtgebiet oder zu einem besonderen Systemaus¬ 
gangspunkt erleichtert werden, d. h. es käme darauf an, eine 
Bezeichnung der einzelnen Kartenblätter bezw. Gradfelder 
zu finden, die uns sofort die Vorstellung der ungefähren 
Lage des Feldes auf einem größeren Teil der Erdoberfläche 
gibt. Ein solches System hat den Nachteil, daß es nicht 
ohne weiteres über die ganze Erdoberfläche fortgesetzt 
werden, sondern sich zunächst nur auf einen einzelnen 
Teil derselben erstrecken kann, der nur so groß sein darf, 


ca 3}km 
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daß man sich die Lage des auszumachenden Feldes in 
diesem ganzen Teil noch gut vorstellen kann. Die natür¬ 
lichste Begrenzung eines solchen Teils wird die jeweilige 
Landesgrenze sein. Ihrem Prinzip nach lassen sich natur¬ 
gemäß auch solche Systeme für jedes Land in gleicher Weise 
anwenden, und daher scheint der angeführte Nachteil im 
Vergleich zu dem Vorteil der leichteren Vorstellbarkeit nicht 
erheblich. 

Deshalb hier ein Vorschlag für die zweite Methode, den 
ich dem Rittmeister v. Frankenberg für seine Orientierungs¬ 
zeichen machte, und der darauf ausgeht, die Orientierung 
möglichst anschaulich und für die Vorstellung leicht 
faßlich zu gestalten durch eine besondere systematische 
Bezeichnung der Gradfelder (Siehe Seite 81). Deutschland 
erstreckt sich über 18 Längen- und 10 Breitengrade. Eine 
einfache Durchnumerierung der durch je zwei sich kreuzende 
Gradstreifen (Streifen zwischen 2 Gradlinien) gebildeten 
Gradfelder würde keiner der oben gestellten Anforderungen 
genügen; einmal würden dreistellige Ziffern erforderlich, dann 
ist es kaum möglich, sich die Lage eines beliebigen Gradfeldes 
innerhalb des Ganzen vorzustellen. Es muß eine systematische 
Bestimmung der Lage des einzelnen Gradfeldes gefordert 
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werden. Hier wieder verschiedene Möglichkeiten, z.B. die 
Bestimmung in Bezug auf die Lage zu den äußeren Landes¬ 
grenzen oder zum Mittelpunkt oder sonst einem aus irgend¬ 
welchen Gründen zweckmäßig liegenden Gebiet. Man könnte 
z. B. von derWest- und Südgrenze ausgehen und mit den Einem 
die Breitenstreifen (Streifen zwischen zwei Breitengraden), mit 
den Zehnern bezw. Hundertern die Längenstreifen bestimmen, 
so daß z.B. 95 heißen würde der fünfte Streifen nachN von der 
Südgrenze und der neunte Streifen nach O von der West¬ 
grenze. Das ist schon einigermaßen leicht für die Vor¬ 
stellung, wenn man nur weiß, daß Deutschland sich über 
9 Breiten- und 17 Längenstreifen erstreckt. Ueber den 
neunten Streifen hinaus in der Länge würden aber bereits 
dreistellige Ziffern erforderlich und die Vorstellung wird, 
je weiter das Feld von dem Ausgangspunkt der Orientierung 
abrückt, um so schwerer. Es liegt deshalb nahe, den 
Ausgangspunkt in die Mitte zu legen und nach rechts 
und links sowie nach oben und unten von diesem mittleren 
Ausgangspunkt aus zu orientieren. Dadurch fallen einmal 
die dreistelligen Ziffern fort, indem nach Osten und 
Westen nur die Hälfte von 17 Streifen in Betracht kommt, 
und außerdem werden die Entfernungen der äußersten 
Felder vom Ausgangspunkt aus auf die Hälfte re¬ 
duziert, was wiederum die Vorstellung vereinfacht. Hinzu 
kommt dann allerdings eine Komplikation, d. i. die not¬ 
wendige Bezeichnung, ob östlich oder westlich, nördlich 
oder südlich vom Ausgangspunkt, doch läßt sich diese ohne 
Vermehrung der Zeichen erreichen. — Besonders vorteil¬ 
haft für die Vorstellung aber erscheint die Methode der 
Mittelpunktsorientierung, wenn ein bedeutender Platz, 
Verkehr szentrum oder dergleichen, ungefähr mit dem 
Mittelpunkt zusammenfällt, wie es mit Berlin der Fall ist. — 
(Vergleiche auch System Q u i n t o n mit Bezug auf 
Paris). Die Lage der Reichshauptstadt dürfte in der 
Vorstellung der Allgemeinheit am weitesten und am 
richtigsten vorbreitet sein, und mit dieser Vorstellung 
die Lage der übrigen größeren Plätze zur Reichsbaupt- 
stadt. Schon durch die Eigenschaft Berlins als Haupt¬ 
eisenbahnknotenpunkt ist das bedingt. Es scheint 
daher zweckmäßig, die Reichshauptstadt zum Orientierungs¬ 
mittelpunkt zu machen und von ihr aus die einzelnen 
Gradfelder bezw. Kartenblätter zu bezeichnen. — Berlin 
liegt zwischen 13° und 14° östlicher Länge und 52° und 
53 u nördlicher Breite, und zwar ziemlich in der Mitte. Es 
schließen sich also — die Längen- und den Breitenstreifen 
Berlins als Mittelachsen betrachtet — nach W 7 Grad¬ 
streifen, nach O 9, nach S 5 und nach N 3 Gradstreifen 
an. Da die größere Anzahl Felder in der 0—W - Aus¬ 
dehnung liegt, scheint es vorteilhaft, für ihre Bezeichnung 
die einfachsten Zeichen, d. s. die arabischen Ziffern 1—7 
bezw. 1—9 zu wählen. Es bedeutet also die Ziffer 1 einen 
Grad — bezw. Kartenstreifen östlich oder westlich (rechts 
oder links) von dem Kartenfeld Berlin — und hierdurch 
wird die durch die Mittelpunktsorientierung eingetretene 
Komplikation ohne Zeichenvermehrung auf die an¬ 
schaulichste Weise gelöst — und zwar genau der An¬ 
schauung folgend: östlich, wenn die Ziffer rechts von 
dem den Breitenstreifen bezeichnenden Zeichen steht, und 
westlich, wenn sie links davon steht Für diese kommen 
zunächst Buchstaben (s. Karte Seite 81) und römische Ziffern 


(Fig. 2) in Betracht: |, II, ||| , nach N und |, II, 

ITT, 77, 7 nachS. 


Indem man einen Querbalken fortläßt, erzielt man bei 
letzteren eine Vereinfachung des Zeichens und je nachdem man 
den oberen oder unteren Querbalken stehen lässt zugleich die 
Angabe, ob man sich über oder unter, d. h. nördlich oder süd¬ 
lich des Mittelstreifens befindet. Noch weiter ließen sich diese 
Ziffern in vielen Spielarten zu einfachen Stabzeichen ver¬ 
einfachen, z. B. — = 1, T= 2, TT — 3, JJJ — 4, im = 5, 
oder — = 1, ,1—2, £ = 3, A = 4, X = 5 « wobei der 
Querstab immer die Lage nördlich oder südlich von der 
Mittelbreite bezw. die gleiche Breite angibt und die Ge 
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samtzahl der Stabe immer die Anzahl der Gradstreifen, 
z. B. — (in der Mitte) = gleicher Breilenstreifen“ wie Berlin, 
“ = 1 Streifen nördlich Berlin, — = 1 Streifen südlich Berlin, 
X = 2 Streifen nördlich Berlin, oder A = 3 Streifen südlich 
Berlin. Das umfangreichste Zeichen nach N wäre in diesem 
Falle oder V» und nach S (nur für das Bayerische Hoch¬ 
gebirge) KU oder X* 

Aber wenn auch durch solche einfachen Stabzeichen 
in einzelnen Fällen ein Stab gespart werden kann, z. B. 



™ = 1 gegenüber X, = 3 gegenüber |||, 80 scheint 
mir die Beibehaltung der einmal bekannten und dem Auge 
gewohnten Zahlenzeichen doch zweckmäßiger als irgend 
ein Ersatz. 

Grundsätzlich ließe sich auch ebenso wie bei den 
Längsfeldern bei den Breitenfeldern die Lage nördlich oder 
südlich von dem Mittelfeld durch Stellung des römischen 
Zeichens zu der Längenstreifen-Ziffer veranschaulichen, 
so daß man auch den zweiten Querbalken entbehren 
könnte, z. B. 4 V = 4 Streifen links, d. i. westlich, und 
5 Streifen unter, d. i. südlich vom Mittelfeld; oder 

11 3 = 3 Streifen rechts, d. i. östlich, und 2 Streifen nörd¬ 
lich vom Mittelfeld. Ob aber überall Platz für diese 

staffelweise Anordnung der Zeichen sein wird, und ob die 
Staffelstellung sich dem Luftfahrer immer klar markiert, 
wenn er z. B. gerade in Richtung der Staffel anfliegt? 

Die Verwendung von Buchstaben für die Breiten¬ 

streifen, wie sie Rittmeister v. Frankenberg noch nach 
meinem ersten Vorschlag auf den Karten Seite 81 und 82 
angegeben hat (M für die Mittelbreite, A, B, C, D, E 
nach S und X, Y, Z nach N), ist deshalb nicht so sehr zu 
empfehlen, weil man den Buchstaben erst in die ent¬ 

sprechende Zahl übersetzen muß, um den Abstand vom 
Mittelstreifen zu finden. Auch sind die Zeichen umständlicher, 


vergl. M mit —, A mit J,, B mit usw., vor allem aber 
müßte man hier wissen, daß A—E für die südlichen 
Breitenstreifen und X—Z für die nördlichen gilt, und darf 
das nicht verwechseln, während bei gleichzeitiger größerer 
Einfachheit der römischen Zahlen mit einem Querbalken 
eine Verwechslung durch die jeweilige Lage des Quer¬ 
balkens ausgeschlossen ist, ebenso wie durch die Stellung 
der Ziffer bei den Längenstreifen. Der Führer sieht eben, 
ob die Längenziffer links oder rechts steht und ob er 
demnach links oder rechts von dem Mittelstreifen ist, und 
er sieht ebenso, ob der Querbalken oben oder unten liegt 
und ob er demnach nördlich oder südlich von dem Mittel¬ 
breitenstreifen ist 

Dieselbe Art läßt sich naturgemäß auf alle Länder 
anwenden. 

Da wir auf der Erde Entfernungen und die Lage 
verschiedener Orte zueinander nie durch Längen - und 
Breitengrade, sondern immer durch Kilometer und Himmels¬ 
richtung bestimmen, scheint mir für Luftfahrer karten, wenn 
man sonst Rücksichten nicht zu nehmen brauchte, eine Ein¬ 
teilung von 100 zu 100 km zweckmäßiger als nach Graden (siehe 
Fig. Seite 82). Für eine solche würde die genannte Bezeich¬ 
nungsart besonders günstig sein, indem man einmal die Lage 
zu dem Ausgangspunkt und auch die zurückgelegten Ent¬ 
fernungen sehr leicht bestimmen kann. Z. B. wäre dann 
4 IV, 400 km westl. und 400 km südl. Berlin. Nach einer 
Weile sieht der Flieger 2«, dann ist er 200 km östl. und 
400 km nördl. geflogen. Nach der Gradeinteilung würde 
dies den Entfernungen von etwa 280 km westl. und 400 km 
südl. Berlin bezw. einer Fortbewegung um 140 km nach O 
und 400 km nach N entsprechen, und zwar variierend mit 
der Breite. 

Für die Bestimmung der genaueren Lage des Orts auf 
dem Kartenblatt scheint mir das Fadenkreuzsystem des 
Herrn Rittmeister v. Frankenberg recht anschaulich. 
Auch könnte man durch eine Wiederholung obigen Systems, 
d. h. durch Orientierung von zwei Mittelstreifen des Karten¬ 
blattes aus, wenn erforderlich, jedes Gradfeld noch in 
bis zu 21 oder in eine beliebig kleinere Anzahl Streifen 
der Länge und Breite nach zerlegen, ohne, wenn man 
O = 10 setzt, dreistellige Zeichen zu erhalten, so daß man 
mit 2 mal zweistelligen Zeichen eine Orientierung auf 
etwa 3,3 X 5,3 km genau hätte [s. Fig. 1), wenn man 
sich nicht, um Zeichen wie VIII 7 zu vermeiden, auf die 
halbe Genauigkeit, d. ist ca. 7 und 11 km beschränken 
will, wobei man auch die Orientierung von einer Ecke aus 
nur mit arabischen Ziffern vornehmen könnte. Mit 
Rücksicht auf optische und akustische Signale, die 
sicherlich wohl einmal zur Einführung gelangen werden, 
sind die letzteren Arten vielleicht vorzuziehen, da dann 
auch die Lage auf dem einzelnen Kartenblatt durch 
die gleichen Zeichen mit Hilfe des Morsesystems wieder¬ 
gegeben werden kann, indem man für die Lage östlich, 
westlich, nördlich, südlich von dem Mittelstreifen die 
Morsezeichen für o (bezw. e), w, n und s, oder besondere 
Zeichen einführt 


-- 

DIE UNFALL-ZWANGSVERSICHERUNG. 


W ir veröffentlichen nachfolgend auszugsweise eine 
Bekanntmachung des Reichsversicherungamts, 
Abteilung für Unfallversicherung, welche sich mit 
der Anmeldung dieser unfallversicherungspflichtigen Tä¬ 
tigkeiten gemäß Artikel 49 des Einführungsgesetzes zur 
Reichsversicherungsordnung vom 19. Juli 1911 befaßt. 
Die Anmeldung hat, wie die Bekanntmachung ergibt, 
bei Strafe bis zum 15. März 1912 einschl. zu er- 
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folgen. Wir empfehlen die nachfolgende Bekannt 
machung der besonderen Aufmerksamkeit aller Leser: 

Bekanntmachung 

über die Anmeldung unfallversicherungspflichtiger 
Betriebe und Tätigkeiten. 

Vom 15. Januar 1912. 

Nach Artikel 49 des Einführungsgesetzes zur Reichs¬ 
versicherungsordnung vom 19. Juli 1911 (Reichs-Gesetzbl. 
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1911 S. 839) hat jeder Unternehmer eines Betriebes oder 
von Tätigkeiten, die erst die Reichsversicherungsordnung 
der Unfallversicherung unterstellt, binnen einer vom 
Reichsversicherungsamte zu bestimmenden Frist das 
Unternehmen unter Angabe seines Gegenstandes und 
seiner Art sowie der Zahl der durchschnittlich in ihm 
beschäftigten versicherungspflichtigen Personen bei dem 
Versicherungsamt, in dessen Bezirk das Unternehmen 
seinen Sitz hat, anzumelden. 

Die Frist für die Anmeldung wird hiermit auf die 
Zeit bis zum 

15. März 1912 einschliefilicb 

festgesetzt. 

Ist die Anmeldung versäumt oder unvollständig, so 
hat das Versicherungsamt selbst die Angaben nach eigener 
Kenntnis der Verhältnisse aufzustellen oder zu ergänzen. 
Das Versicherungsamt ist befugt, die Unternehmer durch 
Geldstrafe bis zu 100 M. anzuhalten, binnen einer ge¬ 
setzten Frist Auskunft zu erteilen (Artikel 50 des Ein¬ 
führungsgesetzes zur Reichsversicherungsordnung). 

Soweit noch keine Versicherungsämter errichtet 
sind, haben die Anmeldungen bei den von der obersten 
Verwaltungsbehörde bestimmten örtlich zuständigen 
Stellen zu erfolgen (Artikel 7 des Einführungsgesetzes zur 
Reichsversicherungsordnung). 

Im übrigen wird wegen der Anmeldung auf die bei¬ 
gefügte Anleitung verwiesen. 

Berlin, den 15. Januar 1912. 

Das Reichsversicherungsamt. 

Abteilung für Unfallversicherung, 
gez. Dr. Kaufmann. 

Im nachstehenden folgt ein Auszug aus der An¬ 
leitung für die Anmeldung unfallver¬ 
sicherungspflichtiger Tätigkeiten (Arti¬ 
kel 49, 50 des Einführungsgesetzes zur Reichsversiche¬ 
rungsordnung vom 19. Juli 1911). 

I. Welche Tätigkeiten sind anzumelden? 

Anmeldepflichtig sind die durch § 537 der Reichs¬ 
versicherungsordnung vom 19. Juli 1911 der reichsgesetz¬ 
lichen Unfallversicherung neu oder erst in vollem Umfang 
unterstellten Tätigkeiten. 

Demzufolge sind anzumelden: 

1 . das Halten von Fahrzeugen auf Binnengewässern, 

2 . das Halten von anderen Fahrzeugen alsWasserfahr¬ 
zeugen, wenn sie durch elementare oder tierische 
Kraft bewegt werden, 

3. das Halten von Reittieren. 

Es sind somit jetzt nicht nur die Tätigkeiten im 
Interesse der zu gewerblichen Zwecken gehaltenen, son¬ 
dern auch der zu Privat-, Luxus- oder wissenschaftlichen 
Zwecken verwendeten Fahrzeuge und Reittiere ver¬ 
sichert. Dabei ist zu beachten, daß die Versicherung bei 
allen Wasserfahrzeugen auf Binnengewässern ohne Unter¬ 
schied ihrer Art Platz greift, während dies bei Land- und 
Luftfahrzeugen nur dann der Fall ist, wenn sie durch ele¬ 
mentare oder tierische Kraft bewegt werden. Voraus¬ 
setzung der Versicherungspflicht bei allen diesen Tätig¬ 
keiten ist aber, daß das Fahrzeug oder das Reittier nicht 
bloß zu einem ganz vorübergehenden Zwecke gehalten 
wird. 

Unversichert bleibt das Halten von durch mensch¬ 
liche Kraft bewegten Fahrzeugen (Kinderwagen, Hand¬ 
karren, Fahrrädern). 

II. Welche Tätigkeiten sind nicht 
anzumelden? 

1 . Von den nach Ziffer I der Unfallversicherung 
unterstellten Tätigkeiten sind diejenigen nicht anzu- 
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melden, welche bereits versicherungspflichtig und ange¬ 
meldet waren. 

2 . Desgleichen sind nicht anzumelden solche Unter¬ 
nehmen, die als Nebenbetriebe gewerblicher oder land¬ 
wirtschaftlicher Betriebe bereits versichert sind. 

3. Nicht versicherungspflichtig und deshalb gleich¬ 
falls nicht anzumelden sind alle Tätigkeiten, in welchen 
der Unternehmer allein ohne Gehilfen, Lehrlinge oder 
sonstige Arbeiter tätig ist; die fein zufällige Beschäftigung 
einer Hilfskraft, deren Heranziehung nicht vorausgesehen 
werden kann, macht das Unternehmen nicht versiche¬ 
rungspflichtig und anmeldepflichtig. 

Als Arbeiter gelten auch Familienangehörige des 
Unternehmers, die in dem Betriebe beschäftigt werden, 
mit Ausnahme der Ehefrau, die niemals als Arbeiterin 
ihres Ehemanns angesehen werden kann. 

III. Wer hat anzumelden? 

Zur Anmeldung verpflichtet ist der Unternehmer der 
Tätigkeiten oder sein gesetzlicher Vertreter. 

Unternehmer ist derjenige, wer das Reittier oder 
Fahrzeug hält (§ 633 der Reichsversicherungsordnung). 

Halter eines Fahrzeuges oder Reittiers ist, wer nicht 
nur vorübergehend die Instandhaltung des Fahrzeugs oder 
die Wartung und Pflege des Reittiers für eigene Rech¬ 
nung übernommen hat. Von mehreren Unternehmern ist 
jeder zur Anmeldung verpflichtet. Durch die Anmeldung 
eines Unternehmers wird der Anmeldepflicht der übrigen 
genügt. Für die Anmeldepflicht ist es einflußlos, ob der 
Unternehmer eine natürliche oder juristische Person ist. 

IV. In welcher Form und in welchem Umfang 
soll die Anmeldung erfolgen? 

1 . Für die Anmeldung wird die Benutzung des nach¬ 
stehenden Musters empfohlen. 

2 . In ihr ist die Art der Tätigkeiten genau zu 
bezeichnen. 

3. Ferner ist die Zahl aller durchschnittlich beschäf¬ 
tigten versicherungspflichtigen Personen anzugeben, 
gleichviel, ob sie Inländer oder Ausländer, männlichen 
oder weiblichen Geschlechts, ob sie erwachsene oder 
jugendliche Arbeiter, Gehilfen, Gesellen oder Lehrlinge 
mit oder ohne Entgelt sind, ob sie dauernd oder vor¬ 
übergehend beschäftigt werden. 

4. Wenn regelmäßig nur eine bestimmte Zeit des 
Jahres gearbeitet wird, ist die anzumeldende „durch¬ 
schnittliche“ Arbeiterzahl diejenige, welche sich zur Zeit 
des regelmäßigen vollen Betriebes ergibt. 

5. Als beschäftigt sind diejenigen Personen anzu¬ 
melden, welche im Unternehmen tätig sind und Arbeiten, 
die zum Unternehmen gehören, zu verrichten haben, ohne 
Rücksicht darauf, ob die Verrichtung innerhalb oder 
außerhalb der etwa vorhandenen Anlage (Werkstätte 
usw.) erfolgt. 

6 . Hat ein Unternehmer Zweifel, ob er zur An¬ 
meldung verpflichtet ist oder nicht, so empfiehlt sich 
gleichwohl die Anmeldung zur Vermeidung der Nachteile 
bei Verletzung der gesetzlichen Anmeldepflicht. Die 
Zweifel können aber vermerkt werden (Spalte „Bemer¬ 
kungen“ des Musters). 

V. Bis wann ist anzumelden? 

Die Anmeldung muß bis zum 15. März 1912 ein¬ 
schließlich erfolgen. Säumige Unternehmer können von 
dem Versicherungsamt oder der Behörde, welche nach der 
Bestimmung der obersten Verwaltungsbehörde vorläufig 
an die Stelle des Versicherungsamtes getreten ist, zur 
Anmeldung durch Geldstrafe bis zu 100 M. angehalten 
werden. 
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Muster 

(für Tätigkeiten bei nichtgewerbsmäßigem 
Halten von Fahrzeugen und Reittieren). 

Anmeldung 

unfallversicherungspflichtiger Tätigkeiten gemäß Artikel 49 
des Einführungsgesetzes zur Reichsversicherungsordnung 
vom 19. Juli 1911 (Reichs-Gesetzbl. S. 839). 


Name 

des 

Unter¬ 

nehmers 

Art 4 ) der Tätig¬ 
keiten 

! Zahl 

ider durchschnitt¬ 
lich beschäftigten 
versicherungs¬ 
pflichtigen 
Personen 

Bemerkungen 
(insbesondere An¬ 
gabe, ob bereits 
Mitglied einer Be- 
rufsgenossenschaft 
und welcher) 

1 

2 

! 3 

4 


, den 191 

(Unterschrift des Anmeldepflichtigen.) 

*j Z. B. Halten einer Segel-, Motoryacht, eines Flugzeugs, Reitpferdes etc. 


RUNDSCHAU. 


Flugfeld 

Schulzendorf. 4 ) 


Wir erhalten vom Vorsitzenden des 
Berliner Flugsport-Vereins, Herrn 
Oberltn. von Poser folgende 
Zuschrift: 

„In dem im vorigen Heft dieser 
Zeitschrift veröffentlichten Artikel über unser Flugfeld 
sind mir zwei Ungenauigkeiten unterlaufen, die mir als 
Kenner des Sachverhalts nicht auffielen, die aber bei Nicht¬ 
eingeweihten Zweifel hervorrufen können. Indem ich die 
beiden Punkte richtigstelle, möchte ich gleichzeitig den 
betreffenden Herren, die mich darauf aufmerksam ge¬ 
macht, meinen Dank aussprechen. Zunächst ist zu be¬ 
merken, daß der leider am nächsten Tage verunglückte 
Herrenflieger A. Pietschker seinen Rundflug um Berlin 
mit der für Schulzendorf bestimmten „Flugpost" in 
Johannisthal gegen 2% Uhr begann; um 3M> Uhr etwa 
landete er bei uns in Schulzendorf, gab seine Post ab, 
nahm die für Johannisthal bestimmte Post in Empfang, 
startete nach kurzem Verweilen auf dem Platz und ent¬ 
schwand in der Richtung auf Potsdam. 

Bezüglich der Skizze des Platzes bezieht sich der Maß¬ 
stab lediglich auf den eigentlichen Platz; die Umgebung soll 
nur die Situation angeben. Die Entfernung vom Bahnhof 
(die ich anzugeben vergaß), beträgt bis auf den Flugplatz 
7—9 Minuten. 

Ich bedauere diese beiden unbeabsichtigten Ungenauig¬ 
keiten aufrichtig, und bemerke zum Schluß, daß an 
Fremde bezw. Nichtmitglieder Schuppenplätze nicht 
vermietet werden, sondern daß nur Vereinsmitglieder den 
Platz benützen können, um sich für nur 30 Mark monat¬ 
lichen Beitrag eine Unterkunft für ihr Flugzeug zu sichern. 

Der Flugbetrieb ist jetzt ein solcher, 
Flugplatz daß er im Sommer kaum stärker sein 

Johannisthal. kann. Anfangs dieses Monats wurden 
an einem Tage von 24 Fliegern 
159 Aufstiege ausgeführt. Von den 11 Fliegern, die in 
diesem Jahre die Bedingungen für das Führerzeugnis er- 

*) In Heft 3 dieser Zeitschrift stand versehentlich Flugplatz! 


„Mars“*) 
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füllten, haben vier ihre Prüfung in Johannisthal bestanden, 
davon drei im Monat Februar; zurzeit erhalten in Johannis¬ 
thal etwa 102 Flugschüler (und zwar 31 aktive Offiziere) 
Unterricht. 

Die Kriegsschule Anklam besuchte am 3. Febiuar den 
Flugplatz in Stärke von etwa 100 Fähnrichen. Am 14. Fe¬ 
bruar erfolgte eine Besichtigung des Flugplatzes durch die 
Vereinigung für staats wissenschaftliche Fortbildung zu Berlin. 

Am 10. Februar ereignete sich auf dem Flugplatz ein 
schwerer Unfall. Als der Monteur Conrad den Propeller 
eines Harlaneindeckers, auf dem Hoffmann saß, anwerfen 
wollte, geriet er hierbei zu Fall und wurde von dem Pro¬ 
peller schwer verletzt. 

hat als Uebungsplatz für Flug- 
Das Flugfeld schüler ausschließlich unter dem 
Gesichtspunkt Ausgestaltung ge¬ 
funden, den Interessen derjenigen 
Personen, welche die Handhabung 
eines Flugapparates erlernen wollen, möglichste Erleich¬ 
terungen zu bieten. Die Entfernung von Charlottenburg 
beträgt 44 km, die Fahrzeit der ca. 10 täglichen Züge in 
jeder Richtung etwa eine Stunde. Der Weg vom Bahnhof 
bis an den Rand des Flugfeldes beträgt 2—3 Minuten. 
Die Oberfläche des Flugfeldes ist überall vollkommen 
eben. Der Boden war niemals beackert, sondern stellt ein 
vollkommen ebenes Dünenplateau dar, dessen obere 
Fläche infolge Forstung während der letzten 100 Jahre 
durch Kiefernnadelhumus eine elastische Festigkeit er¬ 
halten hat, die einerseits für den Anlauf durchaus genügt, 
andererseits bei der Landung die Maschine vor heftigen 
Stößen schützt. Der Boden ist grobkörniger Sand, be¬ 
deckt mit einer kurzen Gras- und Heidekrautnarbe, der 
auch bei nassem Wetter niemals schlüpfrig, weich oder 
klebend wird. Die Größenverhältnisse des Feldes sind: 
Längenausdehnung von mehr als 1000 m, Breite von 400 
bis 500 m. Der Umfang einer vollen Runde beträgt etwa 
2000—2500 m. Die vorhandenen Schuppen sind sämtlich 
mit dichten Wänden und Fußböden versehen und können 
im Winter geheizt werden. Der Plan und die Abbildung 
lassen alles übrige gut erkennen. 

n Mnr*' Oberleutnant B. H. Barrington 

JrVpTVKennett führte am 1. Februar einen 

enSche Armee- ****** FI J* ^U bewer b 

{Heiter um “ en von Mortimer Singer ge- 

® * stifteten 10 000 Mark-Preis aus; es 

handelte sich um den für Offizierflieger des Landheers 
offenstehenden Preis für den längsten Ueberlandflug; von 
einem Fahrgast begleitet, startete Kennett von Salisbury 
Plain aus, um nach einem Fluge von 111 Meilen wieder 
an die Ausgangsstelle zurückzukehren. Da der Wett¬ 
bewerb am 31. März d. J. schließt und ein anderer Wett¬ 
bewerber bisher noch nicht in die Schranken getreten ist, 
mit Ausnahme des vor einiger Zeit verunglückten Ober¬ 
leutnants Cammell, der im vorigen Jahre im Wettbewerb 
um diesen Preis eine Strecke von genau 100 Meilen 
zurückgelegt hatte, so steht Kennett mit seiner Anwart¬ 
schaft auf den Preis vorläufig noch allein da. Auch in 
dem Wettbewerb für Marineflieger um den Mortimer 
Singer-Preis in Höhe von 10 000 Mark läßt die Beteiligung 
viel zu wünschen übrig, und der einzige Anwärter auf 
den Preis, der gleichfalls bis zum 31. März d. J. zum Aus¬ 
trag gekommen sein muß, ist Kapitän Gerrard, der einen 
Flug von 129 Meilen zurückgelegt hat. 

Für einen Fing Brüssel—Spa—Berlin ist in Belgien 
ein Betrag von 100 000 Frcs. von dem ehemaligen Spiel¬ 
pächter von Ostende, Marquet, gestiftet worden. 

In einer Versammlung zu Ehren des 
Die Förderung Militärflugwesens hielt Senator Raynaud 
des Flugwesens eine Rede, in der er nach einer An- 
in Frankreich, spielung auf den von Kaiser Wilhelm 
gestifteten 50000 M. - Preis ausführte, 
daß die Nation, die den ersten Rang im Flugwesen ein- 

') Siehe Grundriß-Plan Seite 93 und 89 
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nehmen werde, auch die erste der Welt sei. Der Forschungs¬ 
reisende Bonnalat kündigte an, daß alle Gemeinden, 
Körperschaften, Finanzinstitute und Schulen aufgefordert 
werden sollen, eine nationale Geldsammlung für das Militär¬ 
flugwesen zu veranstalten, worauf ein Industrieller 100000 
Francs stiftete und der Kriegsverwaltung zwei Flugmaschinen 
sowie mehrere Grundstücke für Schuppen zum Geschenk 
gemacht wurden. 

Gleichsam als Entgegnung dieses franzö- 
100 000 Mark sischen Aufrufs trifft die Nachricht von 
Spende. der hochherzigen Stiftung der Herren 
Otto und Karl Henkell (Sektkellerei 
Henkell-Wiesbaden) ein, welche 100 000 Mark zur An¬ 
schaffung weiterer Flugzeuge für das deutsche Heer spendeten. 

Graf Henry de la Vaulx, der Präsident 
Frankreich nnd des französischen Aero-Clubs, veröffent- 
das Zeppelin- licht im „Echo de Paris" einen großen 
Luftschiff. Artikel, in dem er sein Bedauern 
darüber ausspricht, daß Frankreich über 
seine Aeroplane ganz vergessen habe, der Flotte der lenk¬ 
baren Luftschiffe seine Aufmerksamkeit zuzuwenden, wie 
dies Deutschland tue, das doch keineswegs darüber den 


Aeroplan vernachlässige. Die Folge sei, daß die Flotte 
der deutschen lenkbaren Luftschiffe heute den französischen, 
sowohl was Qualität als auch was Quantität anbetrifft, 
weit überlegen sei. Diese Bemerkungen beziehen sich vor 
allen Dingen auf das System Zeppelin, welches der Ver¬ 
fasser nach eigener Anschauung für das entschieden kriegs¬ 
brauchbarste hält, sowohl was Schnelligkeit als auch 
Offensivkraft betrifft. Es ist nun sehr günstig, daß diesen 
Ausführungen zeitlich so schnell die guten Probefahrts¬ 
resultate des neuen Zeppelin-Luftschiffes „Viktoria Luise“ 
(„L. Z. 11") folgen, welches unter Führung des Grafen 
Zeppelin und Oberingenieur Dürr über eine Stunde über 
dem Bodensee manövrierte und um 11 Uhr 10 Min. glatt 
vor der Halle landete. Die Fahrt ist außerordentlich be¬ 
friedigend verlaufen; die Neuerungen und Verbesserungen 
an dem Luftschiff haben sich vorzüglich bewährt; besonders 
bemerkenswert war sofort die leichte Steuerbarkeit und 
die erhebliche Geschwindigkeit des neuen Luftschiffes. 

Ein italienisch-schweizerisches Flugmeeting wird im 
Frühjahr dieses Jahres am Lago Maggiore geplant. An 
Preisen sollen insgesamt 40000 Frcs. für eine Ueberquerung 
des Lago Maggiore inseiner Längsrichtung ausgesetzt werden. 
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Die auf der „Ala“ ausgestellten, nicht verkauften 
Gegenstände werden auf den preußisch-hessischen, den 
oldenburgischen und den elsaß-lothringischen Eisenbahn¬ 
linien frachtfrei zurückbefördert. Baden, Bayern, Meck¬ 
lenburg, Sachsen und Württemberg dürften dieselbe Ver¬ 
günstigung einräumen. Der zur Verfügung stehende 
Raum wird in einigen Tagen vollkommen belegt sein, 
da schon jetzt 5000 qm angemeldet wurden. Der weit¬ 
aus größte Teil des Platzes wird von Flugzeugen aus¬ 
gefüllt, haben doch bisher bereits 18 Aussteller 26 kom¬ 
plette Apparate angemeldet. Nachstehend bringen wir 
eine Liste der Aussteller zur Kenntnis. 

a) Flugzeuge, Flugzeug- und Lenkballon- 
Modelle. 

Albatroswerke, G. m. b. H„ Johannisthal. 

Automobil- und Aviatik-A.-G., Mülhausen. 

Deutsche Flugwerke, G. m. b. H., München-Milbertshofen. 
Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig-Lindenthal. 
Dorner-Flugzeug-Gesellschaft m. b. H., Berlin SO. 36. 
August Euler, Frankfurt a. M., Gallusanlage 1. 
Flugmaschinenwerke J. Goedecker, Niederwalluf a. Rh. 
Flugmaschinenwerke Gustav Otto, München, 
Flugmaschine „Wright“, G. m. b. H., Berlin W. 
„Garuda“, Flugzeug- und Propeller-Bau, G. m. b. H. 
Fliegerwerke Hans Grade, Bork, Post Brück i. d. M. 
Hamburg-Amerika Linie, Hamburg. 

Flugwerke Haefelin & Co., G, m. b. H., Berlin W. 35. 
Harlan-Werke, G. m. b. H., Johannisthal bei Berlin. 
Emil Jeannin, Charlottenburg W. 50, Ansbacher Str. 19. 
Paul Keller, Berlin, Lohmühlenstraße 1. 

Walter Kieckbusch, Neukölln, Neue Jonasstraßq 32. 

Karl Loer, Oberschöneweide, Deutschstraße 30a. 
Luftschiffbau Veeh, G. m. b. H., München, Luftschiff halle. 
Direktor Boris Loutzkoy, Berlin, Viktoria-Luise-Platz 1. 
Motorluftschiff-Studien-Gesellschaft m. b. H., Berlin W. 62. 
Nürnberger Motoren und Maschinenfabrik, G. m. b. H. 
Rheinische Aerowerke, G. m. b. H„ Düsseldorf. 

Klaus Röttges, Kelsterbach a. M., Friedhofstraße 21. 

E. Rumpler, Luftfahrzeugbau, G. m. b. H., Berlin. 

S. K. H. Prinz Friedrich Sigismund von Preußen, Potsdam. 
Privatier Amateuraussteller Paul Stadthagen, Berlin W. 35. 

b) Motoren und Luftschrauben. 
Aeroplan-Compagnie, Trier. 

Argus-Motoren-Gesellschaft m. b. H., Berlin. 

Ingenieur L. Chauviere, Frankfurt a. M., Günderodestr. 5. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart-Untertürkheim. 
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Fahrzeugfabrik Eisenach, Eisenach. 

Flugmaschinenwerke Gustav Otto, München. 

Flugwerke Haefelin & Co., G. m. b. H., Berlin W. 35. 
„Garuda", Flugzeug- und Propellerbau, G. m. b. H. 
Hermann Haacke, Motorenfabrik, Johannisthal. 

Heine & Rüggebrecht, Propellerfabrik, Weidmannslust. 
Hoffmann-Hansen, Rotor-Werke, Frankfurt a. M. 

A. Horch & Cie., Motorwagenwerke, Aktiengesellschaft. 
Fr. Jung, Fabrik für Flugzeugteile, Berlin NW. 21. 
Robert Kutschinski, Maschinenfabrik, G. m. b. H. 
Direktor Boris Loutzkoy, Berlin, Viktoria-Luise-Platz 1. 
Neue Automobil Gesellschaft m. b. H., Oberschöneweide. 
Riedl-Motoren-Gesellschaft m. b. H., Chemnitz. 

Carl Wunderlich, Maschinenfabrik, Berlin W. 57. 

c) Verschiedenes. 

Acheson Oildag Company, Berlin C., Burgstraße 30. 
Allgemeine Flug-Gesellschaft m. b. H., Burgstraße 30. 
Allgemeine Flug-Gesellschaft m. b. H., Berlin W. 30, 
Anhaitische Fahrzeug-Werke Krause & Günther, Dessau. 
Berliner Maschinen-Treibriemenfabrik Adolph Schwartz. 
Berlin-Rixdorfer Gummiwarenfabrik Hans Schumann. 
Bismarckhütte, Geschäftsstelle Berlin, Berlin O. 27. 
Gebr. Böhler & Co., Aktiengesellschaft, Berlin NW. 
Otto Bohne Nachfl., Berlin S., Prinzenstraße 90. 

Gustav Braunbeck's Sport-Lexikon, G. m. b. H. 
Bernhard Bunge, Werkstatt für Präzisionsmechanik. 
Continental-Caoutchouc- und Gutta-Percha-Compagnic. 
Deutsche Flugwerke, G. m. b. H., München-Milbertshofen. 
Deuta-Werke vorm. Deutsche Tachometerwerke. 
Deutsche Vacuum Oil Company, Hamburg. 

Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin NW. 7. 
W. Dieterich, Hannover. 

Wilhelm Eisenführ, Berlin S., Kommandantenstraße 8. 
„Flexilis-Werke“, Spezial-Tiegelstahlgießerei, G. m. b. H. 
„Flugsport“, Redaktion und Verlag Oskar Ursinus. 
Flugmaschinenwerke Gustav Otto, München. 
Flugwerke Haefelin & Co., G. m. b. H., Berlin W. 35. 

R. Fueß, Steglitz, Düntherstraße 8. 

Gesellschaft für Drahtlose Telegraphie m. b. H. 

C. P. Goerz, Optische Anstalt, A.-G., Friedenau, Rheinslr. 
A. Hond, Successeur, Paris, 19, Rue Jean-Beausire. 

Fr. Jung, Fabrik für Flugzeugteile, Berlin NW. 21. 
A. Knubel, Münster i. Westf., Südstraße 34. 

M. Krayn, Verlagsbuchhandlung, Berlin W. 

J. A. Kühn, Frankfurt a. M., Poststraße, 
und andere mehr. 
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sielen* Wb 

A viaU«chc$ au? Amerika/ 

Lüf£-Zed. , ‘XL1.4. Es jst ein Umschwung- 
hs der Aviatik einjfetrsten. die Tage: 
des . ^Zirlcüs in der Liufr* • sind vfri&fefc/ - 
technische -und wirtschaftlich geerbt 
fertigte Leistungen wurden verlangt 

Hamilton, Tb, F. The Ham ii ton P ip S .• r u "A. 
„AiwoneubcsA IX. 6 p. 196 - t9Ä< 2 fi£ 

The tfWo|^ri M)p»äfpU'^e;' / „ Aer**- 

IXi '.’O 2bL iih $• 

Der Äerobu* Gagneux/ /HF. Fach' 

2« durig A ü t o, >s Vl i*. 17 - 20. 3 F i g. 

Ledfö^r S&r&eL The #€*/« plane and IhV- motion 
pirfure esme-ra. „Aeronautic* U. 5 “ X. \ . 13. UL 
Bei de« ersten Flügen wiirck &«>•■. 'Käm*:rä y -miF 0 der 
Fteivd gedreht dies ileilte Msrh aber ab unpraktisch 
heraus, wtshaih nun durch den Fahrt 

zeugmutor getrieben wird, 

4. Motoreßy . 

Winkbrr*0 *Ken^tn U dg* Rutnivor-s* 
molpreo. üKofp*W*gkrt-" XV. 2. 34, ill» 

5, Tier- tictd FUaaxenflug. 

Tydäm&nö, G« F, Vtior draehlt He l zw^ve t? der v p'gefs 
eil de stweef proevvn vau OryiHe W*i#ÄL 
„Lochtvaart“ IV 3. iS\ 

& MiLHairische Lultlafaxt 

Engel, Hauptimaftfl; : 15 as hz\ den Ma» 

n#ve rn H&L : -vMitt-. Cegenstabdc des AH,r Genifc* 
Wesens ,f ' {XL SIL I ö. 38 - 42 ). 'Verglich Mvbche-o. 
LeRk'Ltrfechvff und Flugtüug nehwi^rig, vs'ciF bfrlw' 
kriegfimaihg, ersteres dagegen sieb m Beretch der 
Feuerxope mäh'övrmten .1) •.;V^r-weiidopg. 4er Flug- 
zeuge bei den ilaiientscheu Mfl.növern 1911 i 2) Das. 
Luftfahrzeug bei den russischen Manövern l'ML 


Roben Theten Qber dem Flugfeld ,,Mars‘ 


% Kaftehwesen. 

Die Or « Cr. l iei’ ung der Fh€.ge r/ .1'iugsport“: IV.._iv..90 ( - 
■ 4L. Oie haupt^rhij^tfeh, M^ihödcft und instrvnier.ic 
#£rd£p:^ hep. {Bus^oIg : uMönudep“ . BVsicnbu&sole, 

’ ..SerpeiHe“ Ctcv). fUeröut folgen die LMetk- und Vor- 
sCihl^ge eiKöhrener Flieger i^ä 4 Koostriiht^t^' 
tö, RochljstirHtgexi. 

PhUiU. Edmond. La guerre aerienne dev^nt 
. df^öit. V ^^iub. )«r?di4Nic ÄUlöfTom. asrienü^-'* 

Öh dsnv, L Die einzelnen Punkiör LufikampL Spicmage, 
.Geschoßwerfen, LufUruppen (und ihreNaifonalitatl,Hüfcr 
ieisfimg werden besprochen. 

ii. Unfälle. 

The FUcy di fast er.: - Vl? cause and prevenü^n 
.,A.*rünauhc$,' V, 47. 12 ! Ftg.' 

i& Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Das .Wiener Flugfeld/ „Wien. lafLZeiL^;• JCh L L 
' Dce Verpachituig des Flugfeldes Aspern. 

Vom ptuen E.UrUr-FlugplaU. ^Flugsport* IV 3. 84, i)L 
ködern e ingeridite te Kr>ns irukbonÄil er ne h men 
•wi>4’ 'bedchpehen-t' 


6. fl. A b r a m 0 w i t 5 c h als Führer mit ilerrn i’ r ö b u s (Mttgiied des K, Ae. C.\ auf Wrig 
ihaV Z 44 , Zwischenlandung '.Teltow —3^, an Waiinsee vor Schwecbschcm PaVilloa 3^‘; yb. Wannsee 4r } 
übe/ dem Müggelsee. Landung in Johannisthal 5 m . 

% 11 Leutnant F‘i s c h als Führer mit Leutnant C ä 't g a xt i c o güL Wright als ö/bentz IO 1 “. 11^’ an 'Neu- 
strelitZ- L M. UiO kmf. Rückkehr 3'/\ jedoch infolge heftiger Böen Zwischenlandung 5 in Oranienburg. 

S. 1.1. Oberleutnant Ö a 'H r e n d s ak Führet mit; Leutnant 5 t> I m i tz auf Rumpbr-Eirich ab Doberiiz 11 A 
Landung in Hamburg Waacbbeker 'Lxerzierpiätz (245 km/ 1 1 v . RtK-kkehf am ••*>. 11> ab _Hamburg 1.1 v Zwischenlandung 
bei Ludwogslust l; ab 2 lj \ Ankunft m Dokerilz-. 4*1 

.8. II. Oberleutnant Cant c r als Führer mit Hauptmann W a 0 g e n 1 ühr auf Rumpler-Ftrieh ab Döberitz 3 3 ‘\ 
öa •■ Brandenburg 3 Vr . hier Schiede.Hlahrtcn. Abgabe einer dienstlichen Meldung durch FbRünterwerfen tin^r: Blechkapsel im 
ICai.erneftho( Rgm/35 und Rückkehr ohne Landung Ankunft Döberitz A v \ 

T ln der Folge wi/d Ober solche FliijJe fortUulüsnd bencl\lvl; • . \u<jöhrlichk^U ui '.Au«i«chl'..^. > 'nomfiu l n ist. Wir bitten» dk ^ifmc«. 

f und -teidvi sowie d e l(ejrt%*>.TTiep'er ;im geeignet*- MiUv.itanjjen 


ab Jühannts- 
Schleifentahtt 
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Patentscbau. — Büchermarkt. 


Nr. 4 XVI. 


PATENTSCHAU. 


Nr. 239 628. Motorluftschilf. August Krum- 
holz, München. Es handelt sich um ein Luftschiff, bei 
welchem der Tragkörper durch mit Speichen verspannte 
Ringe versteift ist. Ueber die Ringe sind gasgefüllle 
Schläuche und über diese die Ballonhülle gelegt. Der 
Gondelträger wird fest gegen den Tragkörper gepreßt, und 
zwar unter Vermittlung eines dünnwandigen, durch Ein¬ 
pumpen eines Druckmittels versteiften Rohres und einiger 
über die Ringe gelegter Seile. 

Nr. 239 989. Vorrichtung zur Aenderung 
der Höhenlage von starren Ballonen. Dr. 
Paul Lehmann, Schöneberg bei Berlin. In dem Ballon ist 
ein Luftsack angeordnet, der mit einer Saugvorrichtung 
in Verbindung steht, mittels deren Luft aus ihm abgesaugt 
werden kann. 

Nr. 240183. Verfahren zur Nachfüllung 
von Luftschiffnn während der Fahrt mit 
überhitztem Wasserdampf. Oscar Klemm, 
Wiesbaden. Für ein Luftschiff starren Systems wird als 
Bestandteil des Füllgases überhitzter Wasserdampf vor¬ 
geschlagen, der nur infolge Undichtigkeit usw. leicht kon¬ 
densiert. Dieses Kondensat wird nun zu den Zylinder¬ 
wandungen des Motors geleitet und dort erneut verdampft. 
Der Dampf wird später in einem im Auspuff des Motors 
untergebrachten Schlangenrohr getrocknet, überhitzt und 
auf diese Weise wieder als Traggas für das Luftschiff 
nutzbar gemacht. 

Nr. 237 224. Luftschiffgerüst. Franz Lön- 
holdt, Frankfurt a. M. Das vorgeschlagene Gerüst soll 
eine größere Formfestigkeit gegenüber den bekannten 
Gerüsten von Luftschiffen starren Systems dadurch er¬ 
halten, daß an der Oberseite des Tragkörpers dachartige 
Querträger angeordnet sind, welche in ihren Scheiteln 
durch Längsgitterträger miteinander verbunden werden. 

Nr. 240 182. Hülle für Gastragkörper von 
Luftfahrzeugen mit Stellen geringerer 
Festigkeit im unteren Teil. W. E. Dörr und 
Deutsche Luftschiffahrts-Akt.-Ges. in Friedrichshafen a. B. 
Ballonhüllen mit Stellen geringerer Widerstandsfähigkeit, 


die im unteren Teil der Hülle liegen, werden schon viel¬ 
fach verwendet. Diese Stellen bilden hier aber immer 
einen Teil der eigentlichen Hülle, so daß nach dem Reißen 
dieser Stellen ein vorher kaum zu bestimmender Zustand 
ihrer Gestalt und damit auch der Form, des Auftriebs, 
der Gewichtsverhältnisse usw. des Tragkörpers erreicht 
wird. Die Bedingungen für eine günstige Fortsetzung 
oder Beendigung einer durch Platzen gefährdeten Fahrt 
sind alsö hierbei verhältnismäßig gering. Bei der neuen 
Erfindung werden Stellen geringerer Festigkeit im unteren 
Teil dadurch erzeugt, daß der Hüllenstoff, der eine Falte 
über dem eingesetzten Stoff geringerer Festigkeit bildet, 
durchlöchert und nötigenfalls verstärkt wird. 

Nr. 241 963. Acetylzellulose oder ver¬ 
wandte Verbindungen als Dichtungs¬ 
oder Bekleidungsmiltei von Konstruk¬ 
tionsteilen für Luftschiffahrtszwecke. 
Internationale Celluloseester-Gesellschaft m. b. 
Sydowsaue bei Stettin. Diese Mittel werden hergestellt, 
indem man Filmstreifen von Acetylzellulose oder ver¬ 
wandte Verbindungen durch gegenseitiges Ueberlappen 
und Verkitten miteinander verbindet. 

Nr. 242 108. Absturz-Schutzapparat mit 
elastischer Außenhülle. Hermann Schudt, 
Charlottenburg. Die Erfindung bezieht sich auf eine Vor¬ 
richtung zum gefahrlosen Niedergehen aus großen Höhen 
und ist als Rettungsapparat zum Verlassen von Luftfahr¬ 
zeugen in der Höhe bestimmt. Zu diesem Zweck wird 
aus einem elastischen Schutzkorbe ein Gehäuse gebildet. 
Cie Stahlreifen sind als halbkreisförmige, beiderseits in 
der gleichen Drehachse angelenkte Bügel ausgebildet, um 
die Außenhülle Zusammenlegen zu können. 

Nr. 242 894. Tragnetz für lenkbare Luft¬ 
schiffe mit Spitzennetzen oder Kappen. 
Carl Eberhardt in Reinickendorf-West. Das Tragnetz 
besteht aus einem über den Mittelteil des Ballons geleg¬ 
ten Hauptnetz, welches mit den Spitzennetzen oder 
Kappen durch Zugorgane verbunden ist, von denen die 
seitlichen zugleich zur Aufhängung der Gondellast dienen. 


BRIEFKASTEN UND SPRECHSAAL. 

Da es wegen Raummangels nicht möglich ist, die uns gestellten Fragen hier zu beantworten, ist der Briefkasten 
auf die dem Text folgenden Inseratenseiten verlegt worden. 


BÜCHERMARKT. 


Das Flugzeug in Heer und Marine. Handbuch über das 
gesamte Gebiet des Militärflugwesens. Von Olszewski 
und Helmrich v. Eigott. Berlin 1912. Richard Carl 
Schmidt & Co. 300 Seiten mit 59 Textabbildungen. 
Preis gebunden 7 Mark. 

Der vorliegende 6. Band der Bibliothek für Luft¬ 
schiffahrt und Flugtechnik reiht sich in würdiger Weise 
den bereits an dieser Stelle besprochenen ersten Er¬ 
scheinungen an. Im letzten Buch hatten B o r e 1 und 
P a i n 1 e v 6 in der vorzüglichen Uebersetzung von 
Schöning die Theorie und Praxis der Flugtechnik in 
knapper, sehr instruktiver Weise behandelt, und das vor¬ 
liegende Werk wendet sich nun der Militärflugtechnik 
und ihrer hohen Bedeutung für die Entwicklung der 
Flugzeuge zu. Der Schwerpunkt des Buches ist natür¬ 
lich auf die militärische Bedeutung des Flugwesens ge¬ 
legt, und die sich hiermit befassenden Kapitel gehören 
unstreitig zu den besten des Buches, weil sich zwei Fach¬ 
leute, deren einer schon Erfahrungen in Ueberlandflügen 
sammeln konnte, über ihr eigenes Gebiet äußern. So ist 
denn die Geschichte vom heutigen Stand der Militär- 
Aviatik in ganz vorzüglicher Weise zur Darstellung ge¬ 
langt, und zwar ist eine Gliederung nach Ländern und 
hier wieder nach dem Flugwesen zu Lande und zu 
Wasser erfolgt. Besonders interessant sind hier die Ver¬ 
gleiche der Organisation des französischen Luft¬ 
fahrwesens mit jener der übrigen Länder, welche den 
außerordentlichen Vorsprung Frankreichs deutlich charak- 
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terisieren. Der strategische und taktische Wert des 
Flugzeuges auf Grund de/ Erfahrungen gelegentlich 
größerer Manöver (Frankreich 1910) läßt die Bedeutung 
des militärischen Flugwesens auch für den Nichtfachmann 
klar vor Augen treten. Als ein hübsches Zeichen kame¬ 
radschaftlicher Pietät sind mir die Seiten aufgefallen, 
welche die Verfasser ihren im Kampf mit der Luft ge¬ 
fallenen Kameraden widmen. Auch die Gliederung der 
Besprechung einer militärischen Verwendung des Flug¬ 
zeuges halte ich für außerordentlich glücklich, weil sich 
hier der Leser am schnellsten über die in Frage kom¬ 
menden Punkte orientieren kann. Das gleiche uneinge¬ 
schränkte Lob kann ich leider den übrigen Kapiteln des 
Buches nicht zollen, die besonders in den einleitenden 
Sätzen über die Pioniere der Flugtechnik manchen Fehler 
enthalten. So ist bei der Entstehung des Etrich- 
Rumpler- Eindeckers der hervorragenden Dienste des 
Herrn Professor A h 1 b o r n in Bezug auf die grund¬ 
legenden Arbeiten über den Zanoniasamen als Vorbild 
in keiner Weise Rechnung getragen worden, obgleich da¬ 
durch die berechtigte Freude der Verfasser über dieses 
reindeutsche Fabrikat noch mehr begründet wäre. 
Auch betreffs der Steuerung (Seite 44) sind manche Un¬ 
klarheiten im Text aufgenommen, die besser unterblieben 
wären. Etwas ähnliches trifft auf einige technische Fach¬ 
ausdrücke zu; so ist hier z. B. der Ausdruck Bremse für 
die Abfederung durch Kolben in mit Oel oder Glyzerin 
gefüllten Zylindern angewendet, was wohl sonst nicht 
üblich ist. Ueberhaupt ist das ganze Kapitel ,,Teile des 

Original fro-m 

university of michigan 



XVI. Nr. 4 Industrielle Mitteilungen. 

Flugzeuges“ vom technischen Standpunkt aus recht wenig 
genau bearbeitet, so daß bei einer Neuauflage eine ein¬ 
gehendere Behandlung oder aber vollständiges Fortlassen 
dringend gewünscht werden muß. 

Hiermit soll natürlich der geschickten und lohnenden 
Arbeit der beiden Verfasser in keiner Weise Abbruch 
getan werden, ich möchte im Gegenteil besonders her¬ 
vorheben, daß das Werk eine notwendige Ergänzung 
der bestehenden Literatur bildet. Da es ferner vom Ver¬ 
lag durch gute Bilder in vorzüglicher Weise ausgestattet 
ist, möchte ich nur wünschen, daß es in keiner Bibliothek 
fehlt. 

Die Flugkunst ohne Schleier. E. N e y e n , Ingenieur. 

Selbstverlag. Berlin N. 4. Preis 50 Pfg. 

Die kleine Streitschrift beginnt mit einer Statistik 
der Luftschiff- und Flugzeug-Katastrophen des Jahres 
1911/12 und gibt in dieser Beziehung außerordentlich 
übersichtliche Zusammenstellungen. Auch in einem be¬ 
sonderen Kapitel: „Fliegermisere und deren Ursache“ 
sind einige ganz lesenswerte Punkte aufgeführt. Um so 
mehr ist zu bedauern, daß der Verfasser stets in große 
Uebertreibungen verfällt, durch die er den Wert dieser 
zweifellos sehr mühevollen Zusammenstellung stark her¬ 
abmindert. Wenn er, von den Gefahren unserer modernen 
Flugapparate ausgehend, alles Heil der Zukunft im 

INDUSTRIELLE 

Herr M. Mielech, welcher sich als Repräsentant 
der bisherigen „Deutschen Zeitschrift für Luftschiffahrt" 
im Laufe seiner langjährigen Tätigkeit für unser Unter¬ 
nehmen in den weitesten Kreisen der Branche viele Be¬ 
ziehungen und Freunde erworben hat, hat Anfang Januar 
seine bisherige Position aufgegeben und ist als Gene¬ 
ralvertreter der bekannten Leipziger Firma 
Hugo Schneider, A.-G., Abteilung Laternen, 
nach Frankfurt a. M., Mainzer Landstraße 133 
(Fernsprecher Amt I, Nr. 2093) übergesiedelt, um dort die 
Interessen der genannten Firma für Süddeutschland, 
Schweiz und Luxemburg wahrzunehmen. — Wir sprechen 
Herrn Mielech für seine jahrelangen, treuen Dienste 
an dieser Stelle unseren aufrichtigsten Dank aus und 
wünschen ihm für sein neues Arbeitsfeld dieselben guten 
Erfolge, die er bisher für uns erzielt hat. 

schreibt uns: „Ich bitte Sie, sehr 
Zivilingenieur gell« < I avon Kenntnis zu nehmen, 
daß ich wegen zu starker Inan- 
M. R. Zechhn spruchnahme und aus Gesundheits¬ 
rücksichten meine Löschung aus 
der Liste der bei den hiesigen Gerichten vereideten Sach¬ 
verständigen beantragt habe. 
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Schraubenflugzeug sieht, so ist das eine Ansichtssache, 
die sich wohl vertreten läßt, wenn in dem Buch auch 
nur der leiseste Versuch gemacht wäre, diese Ansicht 
irgendwie zu begründen; da dies aber gar nicht geschieht, 
sondern im Gegenteil immer nur mit den tatsächlich fal¬ 
schen Voraussetzungen operiert wird, daß unsere moder¬ 
nen Luftfahrzeuge bei 6—8 m/Sek. Wind hilflos werden, 
darf man das Buch nur mit großen Einschränkungen be¬ 
nutzen. 


Wenn hier in der Hauptsache auch nur Fachzeit¬ 
schriften und Bücher zur Besprechung gelangen sollen, 
so möchte ich doch kurz auf ein paar allgemeinere Zeit¬ 
schriften hinweisen, die mir besonders für den Luftfahrer 
zweckmäßig erscheinen. „Le Traducteu r", franzö¬ 
sisch-deutsch. „The Translato r“, englisch-deutsch. 
Verlag: Place Neuve 2, la Chaux-de Fonds (Suisse). Be¬ 
zugspreis: Jährlich 5 Francs, halbjährlich 2,50 Francs. 
Gerade der Luftfahrer kommt häufig in die Lage, nicht 
nur bei Fahrten über die Landesgrenze, sondern auch 
auf Kongressen usw. sich der französischen oder engli¬ 
schen Sprache zu bedienen und das Studium einer ge¬ 
eigneten Halbmonatsschrift, die außerdem in recht zweck¬ 
mäßiger Weise redigiert wird, dürfte sich daher zum 
Studium bezw. zum Frischerhalten der Sprachkenntnisse 
sehr empfehlen. Be. 

MITTEILUNGEN. 

Ich bekleide jedoch nach wie vor das Amt eines 
öffentlich angestellten und beeideten Sachverständigen 
für Automobile im Bezirke der Handelskammer zu Berlin 
und der Potsdamer Handelskammer (Sitz Berlin), und bin 
befugt, mich hier auf den ein für allemal geleisteten Sach¬ 
verständigeneid zu berufen.“ 

Der Harlauapparat, auf dem Diplomingenieur Gru- 
lich seine beiden letzten Weltrekorde mit zwei und drei 
Passagieren aufgestellt hat, war auch mit einem Phylax- 
Tachometer ausgerüstet. Welchen wertvollen Dienst 
dieser Apparat ihm bei seinen Flügen geleistet hat, geht 
aus dem nachstehenden Schreiben hervor: 

Johannisthal, 28. 1. 1912. 

Herrn Wilhelm Morell, Leipzig 26. 

.... Gleichzeitig teile ich Ihnen mit, daß bei 
meinen beiden letzten Weltrekordflügen, wie auch bei 
allen meinen früheren Flügen mir Ihr Tachometer 
„Phylax" sehr gute Dienste geleistet hat, indem er mich 
in den Stand setzte, festzustellen, daß die Drehzahl des 
von mir benutzten 100 PS Argusmotors die ganze Flug¬ 
zeit über um höchstens 20 Umdrehungen in der Minute 
schwankte. Hochachtungsvoll 

(gez.) Dipl.-Ing. Grulich. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 

Das Kaiserliche Postzeitungsamt gibt bekannt: 

Um beim bevorstehenden Vierteljahrswechsel die pünktliche Erledigung der Anmeldungen von Exemplaren für 
gewonnene Bezieher möglichst zu fördern und die rechtzeitige Versendung der Zeitungen in der neuen Bezugszeit sicher¬ 
zustellen, müssen die Anmeldeverzeichnisse nebst zugehörigen Lieferungsschreiben rechtzeitig, d. h. spätestens vierzehn 
Tage vor dem Erscheinen der ersten im neuen Vierteljahr fälligen Zeitungsnummer, also am 27. März, hier vorliegen. Bei 
später erfolgenden Anmeldungen kann infolge des außerordentlichen Umfanges der sich auf einen kurzen Zeitraum 
zusammendrängenden Arbeiten für eine rechtzeitige Versendung und Zustellung der ersten Nummer keine Gewähr 
geleistet werden. Es ist ferner sehr erwünscht, wenn bereits fertiggestellte Neuanmeldungen oder ein Teil derselben 
schon beim Beginn des Monats März hier eingeliefert werden. 


1. Als Höchstleistungen sind von der Flugzeug¬ 
abteilung anerkannt: 

Dauerflug mit 2 Fluggästen 2 Std. 19 Min. Johannisthal. 

1. 10. 1911. A. Pietschker auf Albatros Z. 
Dauerflug mit 3 Fluggästen 1 Std. 35 Min. Johannisthal. 

25. 1. 1912. Grulich auf Harlan E. 

Höhenflug mit 2 Fluggästen 730 m Johannisthal. 1. 10. 1911. 
A. Pietschker auf Albatros Z. 

2. Als Verbandsflngplatz ist angemeldct: Flugplatz 


bei Wanne in der Gemeinde Härten von Niederrhein.V. f. L. 
und Rhein.-Westf. Motorluftsch. Ges. 

3. Flugführerzeugnisse haben erhalten: am 16.Febr.1912 
Nr. 156. Krumsiek, Wilhelm, Hamburg 30, Goßlerstr. 53, 
geb. am 21. Oktober 1881 zu Wißentrup, für Ein¬ 
decker (Grade), Flugfeld „Mars“. 

Nr. 157. Mürau, Georg, Werder a.H., geb. am 12. Aug. 1888 
zu Berlin, für Eindecker (Grade), Flugfeld „Mars“. 

gez. Rasch. 
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Amtlicher Teil 


Nr. 4 XVI. 


Name 

des 

Vereins 


•85 T 
'zs\ T " 


Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 


Name des Führers 

(&n erster Stelle 
und der Mitfahrenden 


Ort 

der Landung 


Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 


Zurück- 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl.| 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 


Durch¬ 

schnitts 

Ge¬ 
schwin¬ 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 


Grüßte 


reichte 

Höhe 


Bemerkungen 


Kgl. Sä.V. 

28 

14. 1. 

„Hilde“ 

Ing. Lehnert, Oberlt. 

nördlich von 

6 55 

182 

29,7 

1520 

f. L. 


Weissig 

Lessei, Dr. Lessei 

Nordhausen 


(206) 



Kgl. Sä.V. 

29 

14. 1. 

„Dresden“ 

A. Osten * R. - A. Hey¬ 

b. Aderstedt, 

6 34 

220 

36 

700 

f. L. 


Reick 

mann, Dr. Peters, Lt. 

17 km nördlich 


(230) 






Kretzschmar 

Halberstadt 





Osnabr. V. 

1 

14. 1. 

„Osnabrück“ 

Oberlt. Hopfe, Prof. Dr. 

Rütenbrock 

1 30 

90 

60 

650 

f. L. 


Osnabrück 

Franke, Lt. Stegemann, 

b. Meppen 


(90) 



; 



Lt. v.* Ihering 






Od. V. 

17. 1. 

„Courbi&re“ 

Fr. French 

Voigtshagen b. 

5 45 

250 

45 

2650 



Graudenz 


Treptow a. R. 


(290) 



Oe. V. 

18. 1. 

„Schwarzenbg.“ 

v. Abercron, Bauer, 

Pöhlde i/ Harz 

4 20 

212 

52 

900 



Schwarzenbg. 

Wecker 



(228) 



K. C. 

] 21. 1. 

„Hardefust“ 

Hiedemann, Dir. Fabig, 

Dbünnberg 

2 18 

37 

ca. 16 

780 


i 

Köln 

Lt. Aumann, Oberlt. 

bei Kürten 






: 


Grüner 






Nr. V. 


21 . 1. 

„Essen“ 

Schulte - Vieting, Frau 

Ossendorf bei 

5 30 

166 

35 

2800 




Düsseldorf 

Dr. Wanner, Assessor 

Warburg 


(190) 







Ahrens, Osthaus 






B. V. 


21 . 1. 

„Otto Lilien¬ 

Lt. Knoerzer, R.-A. Dr. 

Iina, Bz. Kiew, 

26 

900 

— 

3000 




thal“ 

Zschock,WallyLossius, 

Südrußland 








Schmargendf. 

Dr. Ditthorn 






Ob. V. 


21 . 1. 

„Schwarzenbg.“ 

Maj. von Abercron, 

Herzberg a.Harz 

4 20 

228 

53 

800 




„ i. Erzgb. 

Bauer, Weckau 






S. Th. V. 


21 . 1. 

„Nordhausen“ 

Dr. Prager, Frl. Bauer, 

Kotten 

5 33 

166 

30 

1200 




Halle a. S. 

Dr. Gerber, Dr. Guntz 



(160) 



Od. V. 


22 . 1. 

„Courbiere“ 

Beelitz, Griese, v.Meyer, 

Liebstadt in 

4 10 

108 

30 

388 




Graudenz 

Ziehra 

Ostpr. 


(128) 



B. V. 


24. 1. 

„Fiedler“ 

Lt. v. Freeden, v. Hey¬ 

5 km nordw. 

4 40 

130 

27 

240 




Bitterfeld 

den-Linden 

Gardelegen 





He. V. 


27. 1. 

„Marburg“ 

Dr. Calließ 

Wengerohr a. d. 
Moselbabn 

4 15 

157 

37 

2600 

K. C. 


28. 1. 

Marburg 

„Köln“ 

Hegel, v. Venn, Weher 

Sömmersdorf 

3 

70 

25 

1550 




Köln 




(75) 



Nr. V. 


28. 1. 

„Gelsenkirchen“ 

Dipl.-Ing. Hoff 

Dobschleider 

3 44 

84 

24 

2250 




Gelsenkirchen 


Hof b. Weiler¬ 


(90) 








wirst 





B. V. 


28. 1. 

„Bröckelmann“ 

v. Allwörden, Dr.Clarel, 

Schönfeld bei 

7 17 

160 

23 

2000 




Schmargendf. 

K. Otto 

Arnswalde 





Bro. V. 


28. 1. 

„Bromberg“ 

Lt. Beyersdorf, Axter, 

Goplosen bei 

5 10 

70 

14 

1200 ! 




Bromberg 

Appelt, Kuhle 

Kraschwitz 


(HO) 


I 

B. V. 


28. 1. 

„Hildebrandt“ 

Gericke, Königs, von 

Gastrow, 

5 

105 

21 

800 




Schmargendf. 

Schmettau,Lt.Duncker 

Schwedt a.Od. 





K. C. 

28. 1. 

„Clouth fl“ 

Dr. W. Meyren 

Wiskirchen bei 

1 7 

35 

32 

1300 



Köln 


Luskirchen 


(36) 



Wü. V. 

28. 1. 

„Württembg. II“ 

Euting, Blicker, Brunst, 

j Börscb i. Fis. 

1 3 

136 

50 

1950 



Gaisburg 

Herdegen 



(150) 



Bi. V. 

28. 1. 

„Bitterfeld“ 

Hackstetter, Baronin v. 

Hoyerswerda 

5 25 

140 

32 

1350 



Bitterfeld 

Leitbner, Oblt. Holz¬ 



(153) 






mann 





i 

L. V. 

12 

28. 1. 

„Leipzig“ 

! G. Naumann, R. Braun, 

Neudorf 

5 50 

133 

29 

3100 I 




Leipzig 

Lt. Preußer, F. Saupe 

in Böhmen 


(168) 



Kgl. Sä.V. 

30 

28. 1. 

„Hilde“ 

Ing. Woerlen, Direktor 

bei Coß- 

5 45 

36 

13,6 

2200 1 

f. L. 



Weißig 

Merck, stud. tchn. Gsell 

mannsdorf 


(78) 



K. C. 


28. 1. 

„Hardefust“ 

Hiedemann, Frau Dr. 

Mürringen 

2 47 

76 

ca.27,3 

2480 




Köln 

Karau, Lt. Aumann 






K. C. 

28. 1. 

„Clouth I" 

Gust. P. Stollwerck, Frl. 

Housfeld 

4 

80 

20 

2000 



Köln 

1 T. Hiedemann, R. Stoll¬ 

i. Eifel 

i 







werck, K. Stollwerck 

i 





Oe. V. 

28. 1. 

„Schwarzenbg.“ 

H. Nellen, Dr. Risse, 

j Asch i. Böhmen 

5 15 

53,5 

13,8 

1300 



Schwarzenbg. 

Bräuer 



(73) 



Kgl. Sä.V. 

31 

28. 1. 

„Heyden I“ 

E. Guthmann, Lt. d. R. 

b. Reinhardts¬ 

7 40 

60 

13 | 

3160 

f. L. 


Weissig 

v. Forell, Fr. Dir.Kinkel 

grimma 


(c. 100) 



Bi. V. 

3. 2. 

„Delitzsch" 

H. Wolf, Dr. Mothes, 

1 Edesheim 

12 17 

155 

1 13 

1600 



Bitterfeld 

Fr. Noßke, G. Wulzo 

(Han.) 


(175) 



Chemnitz. 

3./4. 2. 

„König Fried¬ 

j Dr. L. Rostosky, Dr. 

Depvitz, 2 km 

11 40 

128 

11 

1780 

V. f. L. 


rich August" 

Baessler, Lt. Baessler 

westl. v. Prag 


(200) 

17,3 



j 

Erlab.Schwar- 









zenberg (Sa.) 





1 


Nr. V. 

3. 2. 

„Prinz Adolf“ 

Prof. Milarcb, Erpelt, 

Dortmund 

4 30 

; 81 

1 18 

500 ! 



Bpnn 

Bar.u.Baronin v.Boltog 




1 


Bi. V. 

3. 2. 

„Bitterfeld" 

H. Apfel, C. Plenge, 

Hannover- 

14 9 

200 

14 

1000 


! 

Bitterfeld 

A. Berger 

Stoeckel 


(225) 




See. 


allein weiter. 


schlagnahmt, 9 Tage unter 
polizeilicher Bewachung. 


800 cbm Leuchtgas 
und 4460 cbm Luft. 


Geburtstag. 


Merck Alleinfahrt. 


4 km vom Ziel, III. Preis 


Alleinfahrt d. Hrn. v. ForeÜ 
1600 Nachtfahrt bei 18—21°. 


fahrt. Große K&lte. Fahrt¬ 
richtung in 1600 m SO, in 
800 m NW. 


landungen. 
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VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 5: Donnerstag, 29. Februar, abends. Es wird nochmals dringend gebeten, 
die Einsendungen nur einseitig zu beschreiben. 


In der Fahrten-Ausschuß-Sitzung 

Niederrheinisclier <J e * Vereins vom 6. Februar wur- 
den zu Führer - Aspiranten vor- 

gemerkt Herr Druckereibesitzer 

H. Ludwig, Düsseldorf, und Herr 
Dr. Rasche, Düsseldorf. Zum Führer-Aspiranten ernannt 
wurde Herr Fritz Weltersbach, Oberpostassistent, Solin¬ 
gen. Die Prüfung der beiden Führer-Aspiranten, Fabri¬ 
kant O. Schröder, Krefeld, sowie Brauereibesitzer 

A. Bonnet, Meisenheim, wurde bis zur nächsten Sitzung 
vertagt. Zur Vorbereitung für die demnächst von Essen 


Weitfahrt. Endlich beschloß der Fahrtenausschuß aus 
Sicherheitsgründen eine zweite Aufziehleine einzuführen, 
die mindestens 5 mm stark sein muß, und deren Ende 
am Korbring anzubinden ist. 

Ein von Karl Deiker, Düsseldorf, entworfenes Führer¬ 
patent fand den ungeteilten Beifall der Führerversamm¬ 
lung. Diese beschloß, dasselbe für alle zukünftig zu er¬ 
nennenden Führer des Vereins obligatorisch einzuführen. 
Die anwesenden Führer erklärten sich durch Unterschrift 
sämtlich bereit, sich ebenfalls ein derartiges Patent anzu- 
schaffen. B a m 1 e r. 



stattfindenden wissenschaftlichen Hochfahrten mit Wasser¬ 
stoff hielt Herr Professor Dr. Schmitt einen Experimental¬ 
vortrag über den Nachweis und die Messung der Luftelek¬ 
trizität. Der hochinteressante und äußerst lehrreiche 
Vortrag wird, da er allgemeines Interesse für die Ballon¬ 
führer hat, in eingehendem Auszuge demnächst in der 
Zeitschrift gebracht werden. 

Der Fahrtenausschuß genehmigte als Termine für 
die Wettfahrten den 25. Februar für die Sektion Essen, 
den 10. März für die Sektion Bonn und den 28. April für 
die Sektion Wuppertal. Zu gleicher Zeit beschloß er, den 
Länderpokal, der vom Verein in der ersten internationalen 
Ballonweitfahrt von Brüssel 1908 gewonnen worden war, 
unter die Sektionen des Vereins in einer unumschränkten 
Weitfahrt mit 1680 cbm Ballonen auszufahren. Das Los 
bestimmte die Sektion Bonn zur Einrichtung dieser 


Anhaitischer 
V. I. L. 


Eingegangen 10. 2. 
Am 14. Januar d. J. veranstaltete 
der Verein eine wissenschaftliche 
Fahrt zum Zwecke von Temperatur¬ 
messungen und Staubzählungen. 
Führer war Ingenieur Bauer- 


Delitzsch, Beobachter die Assisten des Physikalischen 
Universitätsinstituts Halle a. S., Privatdozent D r. Wie¬ 


gand und D r. Vieth. 


Bei leichtem Südost ging die Fahrt über Aken, 
Helmstedt, Gifhorn, Celle, Verden bis in die Nähe von 


Bremen, wo um 4 Uhr bei Sagehorn glatte Landung er¬ 
folgte. In sechsstündiger Fahrt wurden 270 km zurück¬ 
gelegt, was einer Geschwindigkeit von 45 km entspricht. 

Es gelang auf der Fahrt, eine ausgeprägte Inversions- 
Schicht genau durch zahlreiche Messungen zu verfolgen. 
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Zum Zwecke der Staubzählungen war der Aitkensche 
Apparat vom Meteorologischen Observatorium in Linden¬ 
berg zur Verfügung gestellt worden. Die Zählungen von 
Staubkernen ergaben das überraschende Resultat, daß die 
Luft in einer Höhe von 450 bis 1500 m merklich frei von 
Staub war, während von da an bis 1860 m — der höchsten 
erreichten Höhe — die Staubmengen wieder beträchtlich 
Zunahmen. Eine Erklärung findet diese Erscheinung 
darin, daß am frühen Morgen Altostratuswolken bis zu 
einer ungefähr geschätzten Höhe von 1500 m gesichtet 
worden waren und wahrscheinlich bis zu dieser Höhe die 
Atmosphäre vom Staube gereinigt hatten. In der Höhe von 
450 m, in der sich zuerst das Fehlen des Staubes bemerk¬ 
bar machte, schwebte der Ballon auf einer Dunstschicht, 
die sich auch durch einen scharf abgegrenzten Dunsthori¬ 
zont bemerkbar machte. Es ist von Wert, daß es gelang, 
den Dunsthorizont auf der Platte festzuhalten. Die Tem¬ 
peraturmessungen ergaben zwei Inversionen, und zwar 
eine beim Aufstieg, die zweite analog beim Abstieg. Die 
Temperatur fiel zunächst von — 13,6 Grad auf — 15,8 Grad 
(430 m) und stieg dann kontinuierlich bis —0,2 Grad 
(1140 m), fiel dann bei der höchsten erreichten Höhe auf 
— 3,8 Grad (1860 m), und nun wiederholen sich die Resul¬ 
tate beim Abstieg in umgekehrter Reihenfolge. 

Da im wesentlichen eine genaue Durchmessung der 
Inversionsschicht geplent war, war eine größere Höhe als 
die erreichte für unsere Zwecke belanglos. Die geplanten 
Aufnahmen an optischen Wolkenphänomenen mußten bis 
auf die Aufnahme des Dunsthor|zonts wegen gänzlichen 
Fehlens von Wolken aufgegeben werden. 

Eingegangen 12. 2. 
Am 31. Januar sprach Herr Major 
Kölner v - Abercron über Ballon- 

p... _ führung. Die höchst inter- 

m ' essanten Ausführungen des Redners, 

über die schon in dieser Zeitschrift 
berichtet wurde (siehe Nr. 1, XVI, S. 22, Hannoverscher 
V. f. L.), fanden den lebhaftesten Beifall der zahlreich er¬ 
schienenen Zuhörer. 


Eingegangen 14. II. 1912. 
Sitzungsbericht vom 7. Februar 
Berliner Flug- 1912. Um 9 Uhr eröffnete der Vor- 
sitzende, Herr v. Poser, die Sitzung; 
sport-V. sodann verlas der Schriftführer 

den Sitzungsbericht der letzten 
Versammlung, der von den Mitgliedern angenommen 
wurde. Neuanmeldungen von Mitgliedern lagen nicht 
vor, wohl aber wurde Herr Kurt Jäkel, der sich in der 
Sitzung vom 31. v. M. angemeldet hatte, als Mitglied auf- 
genommen. (Neuanmeldungen und Aufnahmen neuer 
Mitglieder sollen an dieser Stelle von jetzt ab nach Mög¬ 
lichkeit veröffentlicht werden.) Darauf wurde zur Be¬ 
ratung über die Grundbestimmungen zu einem mit dem 
Verein Deutscher Flugtechniker gemeinsam zu ver¬ 
anstaltenden Flugmodell-Wettbewerb auf dem Flugfeld 
in Schulzendorf übergegangen, welche in einer besonderen 
Kommission weiterberaten werden sollen. Nach Erledigung 
einiger interner Angelegenheiten wurde die Versammlung 
um 12 Uhr geschlossen. 


Eingegangen 14. II. 1912. 
Der am 28. Januar stattgefundene 
erste öffentliche Vortrag war sehr 
B. Aero-Club. gut besucht. Vom Kgl. Hofe waren 
Ihre Kgl. Hoheiten die Prinzen 
Ludwig und Leopold er¬ 
schienen. Außerdem bemerkte man den Kriegsminister 
Exzellenz Grafen von Horn, den Kgl. Oberstzeremonien¬ 
meister Exzellenz Graf Moy, Exzellenz von Brug, In¬ 
spekteur des Ing.-Korps und der Festungen, Abteilungs¬ 
chef Exzellenz von Schoch mit Herren ihres Ressorts, 
weiter Vertreter der anderen Ministerien und Behörden. 
Zahlreich waren die Mitglieder der dem B. Aero-Club 
angegliederten Vereine, Mün. Ver. u. K. B. Autom.-Club, 


Digitized 


Google 


außerdem verschiedene Gelehrte, Fachleute, viele 
Offiziere, Studenten und Angehörige der Mittelschulen. 
Auch viele Damen bekundeten ihr Interesse. 

Alles in allem ein erfreulicher Beweis für die Teil¬ 
nahme an den Bestrebungen des B. Aero-Clubs, an den 
Fortschritten der Luftfahrt. 

Der Vortragende, Dr. Eckener, sprach, von reichem 
Beifalle bedacht, in höchst anregender, fesselnder Weise 
über: „Die neuesten Zeppelinschiffe, ihre praktische und 
militärische Verwendbarkeit, insbesondere mit Rücksicht¬ 
nahme auf die Flugmaschinen.“ 

Seine Ausführungen werden eine interessante Er¬ 
gänzung dadurch erfahren, daß in einem Anfang März 
stattfindenden zweiten Vortrage unser bekannter Herren¬ 
flieger Dr. Wittenstein den Wettkampf zwischen Luft¬ 
schiff und Flugzeug vom Standpunkte der Flieger aus be¬ 
handeln wird. 


V. I. L. 
Berliner 


Eingegangen 14. 2. 

In der Vereins Versammlung vom 
5. Februar 1912 wurden 21 neue 
Mitglieder aufgenommen. Der Ber¬ 
liner Verein für Luftschiffahrt hat 
1000 M. bewilligt für die unter dem 
Titel „Luftfahrt und Wissenschaft“ von Herrn Assessor 
Sticker und der Schriftleitung von Herrn Prof. Berson, 
Diplom-Ingenieur Eberhardt, Prof. Süring und Geh. Ober¬ 
baurat Dr. Zimmermann herausgegebenen Hefte. — Die 
nächste Arbeit wird diejenige des Herrn Prof. Dr. Dieck¬ 
mann über „Experimentelle Untersuchungen aus dem 
Grenzgebiet zwischen drahtloser Telegraphie und Luft¬ 
elektrizität“ sein. 


Eingegangen 14. II. 1912. 
Die sehr rührige Ortsgruppe 
Frankenstein des Vereins veran- 
Schlesischer V. f. L. staltete am Sonnabend, den 10. 

Februar, unter der Devise: „Fahrt 
mit dem Luftschiff „Schwaben“ nach 
Oberbayern“ ihr diesjähriges Winter vergnügen. In dem 
herrlich dekorierten Saale des Lokales zum Stadtpark, 
in welchem man sich nach Partenkirchen versetzt fühlte, 
herrschte bald nach 8 Uhr das richtige Tiroler Dorf¬ 
leben; große Anziehungskraft übte die von der Decke des 
Saales herunterführende Rutschbahn aus; den Höhepunkt 
des Abends bildete der Einzug Sr. Exzellenz des Grafen 
Zeppelin, welcher in vorzüglicher Weise durch Herrn 
Dr.Danckwortt dargestellt wurde. Herr Tritzschler, welcher 
die so umfassenden Vorbereitungen und die Leitung des 
Festes selbst in der Hand hatte, begrüßte die zahl¬ 
reich erschienenen Mitglieder sowie die herbeigeeilten 
Luftschiffer des Hauptvereins und der verschiedenen Orts¬ 
gruppen. Am anderen Morgen um 11 Uhr fanden wir 
uns wieder in den so behaglich eingerichteten Club¬ 
räumen der Frankensteiner Ortsgruppe zum Frühschoppen 
ein, und das gemütliche Beisammensein erreichte erst 
seinen Abschluß mit der Abfahrt der auswärtigen Gäste. 

Eingegangen 14. II. 1912. 
Die diesjährige ordentliche Haupt¬ 
versammlung fand am 5. Februar 
Zwickauer V. f. L. 1912 in Zwickau statt. Nach Be¬ 
grüßung der Erschienenen er¬ 
stattete der erste Vorsitzende, Herr 
Bamberger, Bericht über das abgelaufene Geschäftsjahr. 
Aus diesem ist folgendes hervorzuheben: 

Die Mitgliederzahl ist seit der letzten Hauptver¬ 
sammlung von 173 auf 188 gestiegen, obwohl die Werbe¬ 
tätigkeit des Vereins durch die Gründung von Nachbar¬ 
vereinen erschwert wurde. Um für die Ausübung des 
Luftsports noch größere Anregung zu geben, hat der Vor¬ 
stand den Preis für die Teilnahme an einer Sonder- oder 
Normalfahrt auf 60 M. für die Person (bisher 80 M.) her¬ 
abgesetzt. Die auf dem Füllplatz des Vereins errichtete 
Ballonhalle, welche seit Oktober 1911 in Benutzung ist, 
hat sich vorzüglich bewährt. 
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Südwestgruppe des 
D. L.-V. 


In der Vorstandssitzung am 12. Februar wurde be¬ 
schlossen, der Vereinsversammlung die Beschaffung eines 
neuen (zweiten) Freiballons von 1680 cbm vorzuschlagen 
und wegen der Veranstaltung einer Flug- und Sportwoche 
mit den maßgebenden Kreisen Fühlung zu nehmen. 

Eingegangen 15. II. 1912. 

Am Sonntag, den 11. Februar, fand 
eine Delegiertenversammlung der 
Gruppe zur Beratung des Ober¬ 
rheinfluges in Baden-Baden statt. 

Den Vorsitz führte in Abwesenheit 
des Herrn Geheimrat Dr. Hergesell Herr General der In¬ 
fanterie Gaede. Die Beschlüsse der Konferenz des 
Arbeitsausschusses und der Flugzeugindustriellen vom 
29. Januar wurden im allgemeinen genehmigt. Von der 
Flugstrecke stehen die ersten beiden Etappen Straß¬ 
burg—Metz und Metz—Saarbrücken fest. Die dritte 
Etappe führt von Saarbrücken entweder nach Mainz oder 
Wiesbaden oder Mannheim oder Darmstadt, die vierte 
Etappe nach Frankfurt a. M., die fünfte nach Karlsruhe, 
die sechste nach Freiburg, die siebente Etappe nach dem 
Bodensee. 


Sitzimgskalender. 

Anhaitischer V. f. L.: Mitgliederversammlung am 28. Februar, 
8 Uhr abends, Zentralhalle. Generalversammlung Mitte 
März (näheres in nächster Nummer!) 

Berliner Flugsport-Verein: Versammlung jeden Mittwoch. 
Am Mittwoch, d. 21. d. M. und d. 6. März, nächste offi¬ 


zielle Sitzung. Am Mittwoch, d. 28. d. M. und d. 12. März, 
Bierabend. Zusammenkunft im „Franziskaner" am Bahn¬ 
hof Friedrichstraße. 8$ Uhr. 

Berliner V. !. L.: Versammlung Montag, 4. März 1912, im 
Künstlet hause, abends 1% Uhr. 

Bitterfelder V. f. La Versammlung am ersten Montag jeden 
Monats; Führerversammlung am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

Cölner CI. i. L. : Monatsversammlung 9. März. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus. 

Leipziger V. I. L.: Jeden Monat Führer Versammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. La Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Luftschiffahrt-Verein Münster für Münster und das 
Münsterland: Diesjährige Hauptversammlung am Samstag, 
24. Februar, abends 8 Uhr im Hotel Mormann. Tages¬ 
ordnung: Jahresbericht, Stellungnahme zum Nordwest¬ 
deutschen Rundflug. 

Niedersächsischer V. f. La Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8*$ Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Ostpreußischer V. f. La Hauptversammlung. Mittwoch, 
6. März 1912, abends 8 Uhr, im Berliner Hof. Tages¬ 
ordnung: 1. Satzungsänderung, 2. Beschlußfassung über 
das Verhältnis zu den Gruppen. 

Posener Luftfahrer-V.: Versammlung 12. März, 8j Uhr, 
Kaiserkeller. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend. Jeden Donnerstag abend 
8 Uhr in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr. 3. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Hess. V. f. L. 

Leutnant Justi 

Das deutsche Militärflugwesen (m. Lichtbildern) 

23. Februar — Stadtsäle, 
Marburg, 8 V 2 Uhr 

V. f. L. Münster 

Josef Suvelack, 
Johannisthal 

Aus meinem Fliegerleben 

24. Februar — Hotel Moor¬ 
mann, Münster, 8 Uhr 

Vogtland. V. f. L. 

Hauptm. Härtel 

Im Firnenglanz des Ober-Engadin (Lichtbilder- 
Vortrag) 

Der Ueberdruck in Ballonett-Luftschiffen und 
Mittel zur Herabminderung der Gefahr des 
Platzens der Hülle 

27. Februar — Prater, Plauen 

Kais. Aero-Club 

j Prof. Dr. Weber 

27. Februar — Clubhaus, 
Berlin 

Lübecker V. f. L. 

' Kapitänleutnant 

F. W. Kaiser 

Werdegang, Leistungen und Aufgaben der 
„Schwerer als die Luft" (mit Lichtbildern) 

28. Februar — Gemeinnützige 
Gesellschaft, Lübeck 

Anhalt. V. f. L. 

Hauptm. Haertel, 

1 Leipzig 

Im Firnenglanz des Ober-Engadin 

28. Februar — Zentralhalle, 
Dessau, 8 1 / 2 Uhr 

Sächs.-Thür. V. f L. 
Ortsgruppe Alten¬ 
burg 

Hann. V. f. L. 

Kapitänleutn. F. W. 
Kaiser, Berlin 

Seefahrt und Luftfahrt 

29. Februar—Hotel Preußisch. 
Hof, Altenburg 

! 

Direktor Dr. Fusch 
Prof. Nachtweh 

Dr. Riedel 

Ueber Ballonlandungen 

Neue Mitteilungen über das Schütte-Lanzsche 
Luftschiff 

Bericht über die Winterfahrt vom 14. Januar 
1912 (mit Lichtbildern) 

Februarsitzung — Hannover 

Oberrh. V. f. L. 

Dr. Huth, Berlin 

Flugwesen 

. Erst. Tage d. März — Straßburg 

Berl. V. f. L. 

Prof. Dr. Süring 

Prof. Dr. Lüdeling 
und Dr. Budig 

Neue meteorologische Aufgaben für den Frei¬ 
ballon 

Einige Erfahrungen beim Messen und Registrieren 
des luftelektrischen Potentialgefälles im Frei¬ 
ballon 

4. März—Künstlerhaus, Berlin, 
7 V 2 Uhr 

Kölner Club f. L. 

Hauptm. a. D. 

Dr. Hildebrandt 

Orientierung bei Luftfahrten und areonautische 

1 Landkarten 

9. März — Köln 

Posener V. f. L. 

Dr. Witte 

| Bemerkenswerte Freiballonfahrten 

12. März—Kaiserkeller, Posen, 
8 l /2 Uhr 

Verein f. Flug¬ 
wesen in Mainz 

Dr. Linke, 
Frankfurt a. M. 

Thema unbestimmt. 

1 13. März — Mainz. 

1 

Leipz. V. f. L. 

Hauptm. Härtel 

Im Firnenglanz des Ober-Engadin (mit farbigen 
Lichtbildern) 

15.März — Theatersaal d. Kry- 
stall-Palastes, Leipzig, 8 Uhr 

Oberrh. V. f. L. 

Prof. Dr. Emden, 
München 

Verschiedene Fragen der Freiballonführung 

März — Straßbarg 

Anhalt. V. f. L. 

Oberlehr. Partheil, 
Dessau 

Drahtlose Telegraphie 

März — Dessau 


Schriftlcitong: Für die 

Digitizedby 




lebten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich; Pani Bifeuhr, Berlin. 
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Deutsche 


Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Herausgegeben vom Deutschen 
Luftfahrer -Verband. 




M. Stanley Adams erster Flug mit seinem Hydroplnn über einem schottischen Binnensee, 
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bei Berlin 


Zur Motorkontrolle an Flugmaschinen und Luftschiffen 
ist. unentbehrlich der 

Morel!-Tachometer 


WILHELM MORELL, Leipzig 26 

Berlin W. 30 Tachometer-Werke München 

Freisinger Strasse 13 Vfctor-Scbßffal-Str. 22 








Deutsche 

Luflfahrer-Zeiischrifl 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
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UNMÖGLICHKEITEN IN; DEN SATZUNGEN UND REGLEMENTS 
DES INTERNATIONALEN LUFTFAHRER-VERBANDES") 

VON JUSTIZRÄT DR. VICTOR NIEMEYER (ESSEN). 

D er Deowche bUÜ«Wr..V<rband batte bekaiwilHcfe aal Ein Club rinwr v.erbfindelcö Landes kan« vor der Kcrn- 

AnrSKWng der Sektion E«cn de;. .Niederrheinischen ferc-az juoti Berufung gegen Entscheidungen ei nie gen. weiche, 
Vereins Jtk Lüftschi tfahrt gegen die Fntscheklimg der Jury, 


durch weteke ah« Sieger der Gofdöft-Bennetttahrt von 191t 
der ÄSierdeiner H a w\ e y anerkannt war; eine eii^eh«»d 
b^rütodete Berufung an die KciofeVeit« der f ederafir-n 
Aetrimautjqu'i Liternationalß genchiet Die Berufung wurde, 
ohpe daß dt* Interessenten rechtzeitig ttenanhririhtfgt- ijjsd 
•■verTreteft - waren, in der am 10. Januar 19]0 La Paris state- 

Sitzung dies Kongress. b* yäh»- . . .. . ....... v . . . . .. .I 

handelt und bekärmilich ohne Prüfung oder sonstige Be> Ähg an die K.onfc&r)* - zur' endgültigen Entscheidung von 
grundusg wegen Versau® mag der Berufungsfrist’*'' zurück* Mridtigkeiten. die .-zwischen. Verbänden veftäHsfetteni-f Länder, 
Ptm Entscheidung''ist falsch und nur durch tinzu- ÄWtschep Clubs verschiedener Länder entstanden sind* im 
KiÄgtiche k^öitenti? sSef interna Bemalen Sateuoge» zu erklöreö. Auge, das ergibt m E. deiiflkh die*. Stellung de^ Art 234 
Der AbBcWb8" deF Wettbewerbe („cJcdure des cöftcoürs”) .' in den gAtizea- das Fehlen jeder Bezugnahme 

ist m dem, Ab^hoitt 1 Kaptecl VÜI der ^rnafkm&ten- auf WeUbew^be und vor allem der WotfUttl/soweit er m 


gegen .efoen^^ Cluh -s'ieLqey-L'q-iJ^jf-von einem fremden 
getroHen suvd. Die eAi?cbeidet in te tatet Instanz.’'' 

Von Fnl^cheidüngen gegen Wettbe werlr>preisger!chte 
ist. hier mit keinem Wnrle die. Rede und in dem die Rechts * 
riiittel geg«nF.re«geriehUÄnb,chetdiingcn>ygeIn4en.KapiteiVW -; 
des: Abschnitts J Ui 'a.|^^4^-.äiii‘ertett ArL. '^34 tote keiner 
Silbe- ffe*ög geftümmen. Der Art 234 hat offeabäV 
ntelte ^ scmtfca nüF dis Be-' 


xitnschUefilich der hei «incm Wetebewerh Zu- 
iisaigeu ßechUroiltel und ihrer FrUten erschöpfend be¬ 
handelt. Die Sonderbestimirumgeh d*v äeronadtiscben 
öordon-Bennett- Preises 

gtWv Üft Artikel “20 er S<md erbest im ftti&ffin verweist 
ftetmühr lediglich &crf dn**Bestimöiängen d^c fnternätic/aaleti 

Sätofbgep, Das nngezngerne. Kapitel VJK sieht aber überhaupt 

es n e Ber utii hg gegec PreisgerichUeatsche4dnng«n 
an dfe K onffcren*. ci^ht vor» Wenn vsidh dtevRoniyrec^ 
taf%äehlic;K wtederhote auf Berufungen gegen Entecheiducgen 
-inu-raatin'n&tef. Preisgerichte Iso bei d^r deutschen Ente 
scheidoeg e\igu*nt«n des Obersteft S c h c k tmd derschweizt- 
Entscheidung gkgen Le BIan cj eingelassen fete 
kcmnic $ie sich ' .dabei tun aui die allgemeioe Besiimratmg 
äet Abschnitte IX der •S-aizungen titüteen» der die ganzen 
Satzungen t»it folgender allgemeinen 'Bestimmung.•-schlicßl: 

. f Ari 234. Le droit d’appel apparlient devant 
ia Conference ä toules les F^d^ratioas tm Clubs 
adherents,. 

Un, clüb dun pays adhercui peilt cn appeler 
devanf b Conference des d£chd<>p.s du club d un 
«utre pays, vis ä vii d’Urt • de ses nation^u^' 

Das Recht zur Berufung ah, d^.Köoiereö.z sieht je dem 
zugehörigen Verband odh Club ca. .* ^ 

*{ Am •i*nt JahTbuch^.l^Lfj^l'• ¥‘~ß' : -k i 


dem vorstehersdien Zitat in Sperrdruck geseifti ist 

W?rm hian nun aber aus praktischem Beda/fnis den 
Art. 234 auch aut Fr«isgenchfscntscheiduögen angewendet 
und dem durch eine Preisgerichtsentscheidnng BetroÜeuen 
durch Vermittelung «eines' Ciubs oder Verbände« die Be* 
rufüüg vor der Kontefenji ermdgiieht hat, so ist doch die 
Annahme einer Frist für diese Berufung gan? Will- 
küftech. WV ist eine solche Frist bcsümml? Man wird 
vergeblich danach i« den Satzungen und Reglements suchen. 
Zunächst enthält der Art. 234. au! den mich allein 
difc Itilassuttg der BeraFung ao die Konferenz, 
stutzen kann, kein Wort van einer sölch^n Frish 
Man konnte jedoch daran denken, und tkran Ka< wohl 
dte Pariser Konteren?: bei ihrer tetschen Entscheidung; ge- 
daelvL eine im Ab^chßvil ! Kapitel. VIII. testgetegte Bv*. 
rufuögsfnsf hier anateg *>hzuwenden. Ab,e?c weder in 
diesem Kapitel noirh an irgend apde/en 

Stelle der Satzungen, ist eine Frist für die BeV 
t u i ung' ' -bestimm \« Die Berufungsmöglkbkcit gegen ein 
Urteil des Preisgerichte tet m Art. 84 der S^Ltmgen geregelt 
und. nur hier geregelt. Dieser Art. §4• lautet-L ." 

„Les decisisionja du jury ne pcüvent etre 
fräpp^es d’appel devant ja <onvn\t-;skm sporlive 
qne par le? coimittesair^s sporüfs faisatjl partie du 
di» ]ury." 




















Die Widerständsyorgänge an Luftschiffen und Flugflächen, 


nicht uiä R^fchtsjrjittfe! -gegen 
die KnUcheidungen de* Preisgerichts handfiü fch- 

gesehen von dein WnrtUul und der ohtn angeat^erien B*~ 
sijmtnamg der Art, 84 auch der Art. 88, in dem $# h^ißt, daß 
der Einspruch zu richten ist. i. an den 0rg$)v&&tÄjftasdu&> 
schuß in allen Fragen, die V*?rwattrmg»m-$#re£etn, Nenn- 
geht t>Kvrv hef reffen, 2. in die Sport ko rrmiksion iri -allen 

sportlichen Fragen,' 3, an die S p ö r t H ft jip rn I v *4 An 

£ egen d » i* U n t s e h c? i d a n g e « d e S 0 r £ h nT$ ft i * 

«.* .Ti s - A; f i nclhii? es und der S p o r 1 k o- m m ij *'a r.ß- 
B& hondäf rieh also wie hier tntt r*Iler (j-Vuwe id.eruUgkf.it 
Ausdruck gebracht ist >«- um Entscheidungen der 
Spof tkrmun^sicm, de* ChgaidsAUonsauXstdiiKse^i h re » i 
ahw?r d<^ die. mit deur v|SnsptucH' * $ng»f och - 

len werden künugn. r-— Das Urteil des- Prv.kgeridtts *mte+ 
liegt mif der iristfVckft AnLiehtung durch einen de* Jury 
an gehör enden 5 port ko mm is?5 r C- Daß die^e Bestimmun¬ 
gen! dringend reformbedürftig sifcd. - düß msbestmdt'fer dem 
Bewerber vöt* IforittniigMecht ‘ gegtlm Urteil des S?te'hi\ 
>?>ngerriMOnt Werden muß. daß diese BeruTuiig, an 
-tr .'Fm? }jcbu.nde?t werden rmjß, daß endlich die Kompe- 
fem* rfo» Kenfeg-anr in Weftb« wtfirbsangeleg ehhe.it £n klar- 
gt-st'eiit melden *?*«&; heg! danach auf dbf Hand. Es ist 
ab^r ftyth weiter rdlei^ichftich, dwB die Äufückweisung der 
üCu^cteis 8en/fong gegen äh v«rjetzle amerikanische 
Jury ntm GofdOivBennett-Beongn der ■Lüfte wegen Frist- 
vctsSlumijs ur.be gründei war. Wer die Gründe der Be¬ 
rufung kennt wird überseugt $M*i. daß die sachliche Nach- 
'prülung zur Kassa tt-nn des amerikanischen Spruches und 
damit Kfiin Siege Deutschland* hatte führen mü%et). 


.»Gegen die Entscheidungen des Pte Ugeriehts diesen 
kann Berufung an die Spürtkummission nur durch 
die $patlkomtni**aire erfolgen, die Mitglieder des 
Preisgerichts sind.*’ 

Daraus ergibt sieh zunächst die unglaubliche Be¬ 
stimmung, dereiwegen ich diesem Aufsatz seine Uehembritt 
gegeben habe, daß der Bewerber bei einem Wettbewerb 
.gegen die-Entscheidung der Jury überhaupt keifte Recbts- 
miffol h$U daß vielmehr die Sendung mir dürAh einen der 
Jury ^gehörenden Sportkpßtmlskar (nach Art' 7** mhß 
mindest eng rin Sportkomnaissar der )nry angeboren), «erfolgen 
;Uann> ftiftdet der Bewerbet der rim. Fnischeiduhg des 
Errisgiriicfe anfechten w!U, kiforen der Jury Angsfibreudert 
SpxiTikomniissar, der das m seinem fnteregril i(nv >yill. 
ist er aufgeschmissen^ Weiter ergibt sich aus dem Mangel 
einer Bcstimauirjg dher dh? ßerufungsfrisb i die Be¬ 
rufung an keine 2ctt gebunden i«i, and detngemfiß folge¬ 
richtig so lange Augelasseti werden miiÖ als. die Prri^ 
nicht vertritt sind. 

An einer -Stelle der Satzungen ist aOc.tdmg?/ von eifier 
FfUt div Rede. Die-^e Frist hat aber mit der 
idrott dAppel) gut nichts riVfntti Es HftndeU S\ch he» dieser 
Frist |Ärt. ^1 Abs, 3jf «v'blmej^ nur um die 2eithestimmüng 
droit 0e. die -sich. 


,,gegen, unertaubt« Handlungen der BtrwefjbY^, gfgün ante^» 
«a.gte Landungen, gegen verbotene ■ Ausscinhü-ug von Mit- 
[ahrerit irgcrrnl einer anderen Uiiregeimälhgkcil hu 

Verhtui d~t F;»hrl richten.' Diese Einsprüche ' innsser» 
mnvrbqlb H Tagen nach der .Lundimg drv: am läng sign 
AhrCuen Bewerben- v oig« br n ch t wer den. Daß fös sichbvi 


DIE WIDERSTANDSVORGÄNGE AN LUFTSCHIFFEN 
UND FLUGFLÄCHEN. 
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iSchluO I 

grüß und wett kT^fi#ftid t tettf klein upd aphmsh die grA^en 
für d,än welTün Fl«g fi^X klelnep Neigungswdnkelu, 4'ie 
Kiemen für steilere• Flugbahnen-. Und allen gemeinsam 
bl vor ojl'üfo «ri/iV geradetüt ürigtaubhehe StabiUtäl 

.Vjbn • ;4ör wuaderbur*?i Arl. des Fi^bs e?halteo Sie t 
iw. 0^/ H-, rißttk Vor^teflung, wenn Sie die Bewegung 
eJmger dieser Sumen mH dem Aiige vcrlojgehv dfe feUt 
von d»>r Hinpriret {muk- dnreb, den Saul fliegen, und Sie 
ühePM*ugen üu:h -von der absoluten Stabilität dieses 
lriug.es. Sv ehr: Sie sehen, daß es mir anmöglich ist. auf 
irg.-mteme Webe ebie tibsicherheit oder gar einen At>- 
stnf/. dieser; Sämchs herberrtttührejj.. wittkiifttch 

herau.*gegriHVf(e Fvemplar hat eine germgtüeige Uu 
.syinmetne, e^ fliegt daher :ti eine» Spirale und kehrt 
iinmer yttüdier in meine; Band ; zurück. Wie ich «ä auch 
>j 0 s i en v., a hs der RückcnL\ge, a m mm krochier Seiten* 
Slelidng’ iQ^geWsen, cmmlt der Apparat solcrt seinW ins- 
ubanöefiiyhv.. stabttc Fltigsiellursg e\t\ und behalt sie bis 
:.um Schluß btu. 

Die |jl?Ä^ch$n dtt'W» cfsltünttichcn Flugrich^thctt 
liegen naUtrttch 01 der Fcftjn der Hugftäcjhe.. Ihr Lzti&- 
profil, (juet nir Flu^TdTitüng gcnbrumcrL hui ‘4^ 
eine« ß ach eh nach unten konvekc.« Segens. Dudorch: varf 
t-H-eichi drfß erstens der S ch w er pu n k t bnd 

;z.war d ? chi n n UCf ’d e m Än &trii l u.n k t d e t 
V i 7 V de t * 1 0 ti d $ r ff t. ui taute liegt:. Der Apparat kann 
jettet- mf/thetßinjen Ih^ymm^trh des Widerstandes 
Atigenbhelriicii folgen,, ohne in vwtt&usbolende, die? Her- 


Hk* Na Im v, und zwar die or^ajMSche Natur, hat uns 
öber poch einen Schritt wttvs gebracht In den Flug- 
samen der j^vani^ch^n küTbbrarttgssh Pflanze 2 a n o n ia 
in a c t o:0i rp a hisi ,'uns 'Müsicr ' von Aero^lüntn 
&hen., 0i& v . nicht . nur in .djer Unirißligur mH 
^bpn abgef «il e tcir Wid er^tattjiiUäche übcrcinStlnihJ^n. 
sopdern auch durch ihre Struktur,, Ihre Wölbungen und 
ibrp Mss*virv^ri«ilring stl^ .dti’a Idvsl rdlYf FjjLig- 

öppaTat«'- bleichn<tt; Werden 'möMüm 

ln den grofiep orneftt-rfiUgen Friunlee dieser 

PöapBiy begefl Düiiehdep dtBsc hcrtlich^n Ftteger, teils 




Die Widerstamhyor^ängc an Luftschiffen und Flugflächen. 


Schwerpunkt fconzeritriarl i*L Das kürbhtkernarlige, 
platte; SamenkoitTi liegt in der Flächen^!tu>. etwa« nach 
vofr; v eri eh o.ben, während der Bau der fläche mit einem 
Mimrniirrj an Material durch strahlt ge, an den Rändern 
äußerst zarte• Rührkohfiruktionen .durchgetüforl ist. Der 
zweite GrundärtU im Aeröptaftbau; , g H. e h & i e 


Unterseite eine Strömung erzeugt, die dicsemPrufilsebt ähniieh 
ist, aber der größt* Teil ctes S-Bogens tagt über den Hinler- 
r;?nd der Macht frei hinaus. Das Kraftfeld tat somit er¬ 
heblich ä?i? dein Bereich der Platte verschoben, und es 
geht ein beträchtlicher Anted der tragenden Reaktion, 
des Media ms-.' auf die Platte verlöten* Dasselbe Bild 
haben Sie Uw wesentlichen bei einem Profil voö der Form 
Irr Wirkten Aeroplönftecheß. Wird die. Wölbung su 
gestaltet dall die Flit-sxigkeH am Hmterrande weder ;«ufs- 
wariS; noch abwärts geneiltet ist. so erhalten wir dös 
Profil , d€i- Zsnmfc Bd ihr verlauft der ganze Wider- 
.VUnd.HprtfZeÜ ln unmiUeU^r^cn KVmtäki mit cter Rache 
und die Kralle werden ohn£ ^rbc bliche Vc-rii>*tfe (fern 
ger&stfkL ■ • 

Durch St au versuche konnte ich iefttef teichi te$D 
stäileu. daß auch dit; Drvck\'erieilüng an elftem solchen 
Prfifd ebenso ddeäte Ei^dschafi^n fiat wie dte Strömung. 

wird, Wir haben bei diesem 

' '• fcinhfeUftchßs, zetMälei, gegen die 

Wbf&tiv'hdei DrucfepiaU&a, dessen 
M-axiriiuni s und Resuliärrtt? heim Sehwerpunkt des 
Systems; liegt. 

Die Bcdfehtung dreier, der Masaenanordnuhg utia 
logen Druck v-^xteijung 'i&i leicht einussehen, wenn man sie 
mit den Druck Verhältnissen an r$ edstednge# JPfatUn Ver- 
gleicht Diese habe« yederseiis y.in S-Auguiigsmax.imunt 
•hinter.den- Ecken, wo die Spiralwtrbäi nach hinten um- 
biege«, Jede Verachtebafrg diese/ Maxim a durch WincJ- 
stöde miitf udahiv Starke, seitliche Drehinaiuente her- 
xortuf^, während diese, bei der ZanoniA geringfügig 
bleiben. 

Efptc wettet ^^ lupdamMlftle der Zanoniä- 

flugtlache hl ehe elhMteche Biegsamkeit der Ränder. 
na«H*ntltch ..dies Hinterrandes. Sie ist das automatische 
Regulativ ajfer (n der freien Luft unyermcidlicheti Wider- 
sländsschwankungen. Eine starre Fläche glefcher Fbfin 
erhält bei einer plötzlichen Aenderüng der Richtung und 
Starke des Flugv,indes fßöe) am Hiriterrand^ einen -p6si T 
tive'n oder negativen Ueberdruek, der augenblicklich ein 
Kfppmoment -ctro due Querachse; äpslöst, Die fedgna.d 
biegSÄiuei» Areale der £ano«U(läche dagegen wnieh^n 
diesem Ue.herdnicke schon im Moment des Entstehe«? 
aus, «0 daß die u ö f jii ä I e Druckväirteilimg, a m R a n d e 
Null, immer erhallen bleibt. Die-in der federspanmmg; 
äufg^spetchf rle Energie bewirkt dann, einen . ruhigen 
hfi die iieue D c r\ ivf t 

s t ä T t £ F i a c h g Xi de r F 1 u £ z e u g e so" g t f '%\r - 
t i C h ö ku rt e W In d st o Ü w fr d d Uten die 
( } .i v t. i T.\ t n i d -e t Zano n i a fl a c he iß fi tun 


Fl£ §* $Xt<i\SXfpf%^y in eln«r »!cU. geo^gtea PlaMe Wa»y©rc»h*ftfiÄ«ifcr. 


fe rnjrj d u g g al ] ,ä r. p^xiijr'H e r j s c h eri M a »* c « |v 
.t ?t somit im Xanbniufsamen Tn idealer yon der Te;d»mk 
käulü emdchharer WMt'e: erfülll worden. 

Vna ßvch größerer tkeci^utang als diese statischen 
Eigenschaften smd aber dft acfodynarnkch^n (juaÜtätyn, 
die dorch das schwach S-föritilge l.angcprnfil (in der 
FlugrUhtung) der Zanonla i.vdmgt sind. Dies Profij setzt 
a/t* ' Vt>(rdf?rra«de riVii emern klciircn. sehr .flachen. • nach 
unfen hohlen öog»stn äip .djnd geht da«» md ein*?«'! wgitep. 
nach unte.il konvexen Bogen zum Uioti’rrande 

Die pHotrtgraphisehe Strömufigsapalyse eme« äi«» 
Sclia.blooenhlöch sorgfältig nachgcbildeten Modcdls Hai 
daß die 2aoc>nfa bei ilicem Fluge eine 
so voJlkommPn geregelte konvisnte 
und ebt«mdÖ|gg Strömung tfervfttrtiff 
h ns- sie nicht schöner zu- denken ist. . 

Die. Fläche liegt y<> ruhig zwischen den V v°^- ? 5 :, ;’^c : 

Strömungen, wie wenn Ihte Frofslc genau 
nach den .Strwmhuten tt/geschttitten 
wären. Eine so vollendete und xwedk- 
onäß/ge Anpassung an dns^edSttm kwhft 
wohl nur die rrrgäni«che:Natur i« jlifer gev 
beimnititvoBexi Weise iusUpdir hHftgeft 
Das vor Ihnen stehe«de Strdrrv«*ngs?madcdl 
iFlg. JIJ. da? ich iigidh ^w: hüG’ reuskh- 
pisehen Autnahmof; aftgi?K<rBg1 habö gfM 
Ihnen eine VorsteDnög Von .dießea Vor¬ 
gängen- 

Durch eine $yst^mati«cLe 
siichdng «b^r den Einfluß der Flä^hyn- 
wAlbutigcti wo! den Strönnmgs^ätig ge? 

J.vn^fe ich «lui’gens gleichfalls iu dföm py. 
gehnis, daß je de her u d y oV m i vpvh 
richtige Plughäi-he d n s Z * 

n o tr|W.p r h iä I iv a. k c « m u 'ft. -A rv d ry 
folgenden: .Reihe von ^LichthjIdeTn C'Z: 
kenne * Sie. auf den ersten Blicly, de'i 
schon diu ^bene Platte (Fig, |^) an IHrcl 




m» 


Q - Modell der Strömungen ajt j»Jncr nlUtitig t«om 
amjjebenen »feil ÄeneigWn PJuUc. 
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langsam wirkenden und daher ungefähr¬ 
lichen Druck transformiert. 

M. D. ü. H.! Wenn es mir gelungen sehi sollte, Ihnen 
durch diese eingehenden Darlegungen eine klare Vorstel¬ 
lung der für den Flug in Frage kommenden Eigenschaften 
der Zanonia zu geben, so werden sie selbst beurteilen 
können, welche entscheidenden Fortschritte auf dem Ge¬ 
biete des Flugwesens zu erwarten sind, wenn es der 
Technik gelingt, die hier gegebenen, von der organischen 
Natur selbst befolgten Fluggrundsätze im Bau des Flug¬ 
zeuges der Zukunft zu verwirklichen. Es bleibt aber zu 
beachten, daß es mit einer einfachen vergrößerten Nach¬ 
bildung der Zanoniafläche nicht getan ist. Wie diese 
selbst, für die verschiedenen Flugwinkel und Geschwindig¬ 
keiten passend, verschieden gestaltet ist, so bedarf es 
auch für den motorischen Flug und schnelle Fahrt eine 
sinngemäße, den aerodynamischen Vorgängen ent¬ 
sprechende Anpassung, denn für jede Geschwin¬ 
digkeit ist eine bestimmte Form der Flugfläche 
die beste, und ebenso für jede Belastung. 

Seit langer Zeit ist bekannt, daß man bei großen 
Geschwindigkeiten den gewünschten tragenden Effekt 
mit kleinen Neigungswinkeln durch lange und schmale 
Flächenformen erreichen kann, und daß dabei die flug¬ 
hemmenden Widerstände verringert, die Bewegung also 
ökonomischer wird. Daraus folgt, daß auch bei der 
Zanonia für schnellen Flug das Verhältnis der Länge zur 
Breite vergrößert werden muß. Dies kann geschehen 
entweder durch Einschalten eines mittleren Flächen¬ 
stückes ohne Aenderung der Breite oder durch Ver¬ 
schmälerung der Fläche ohne Längenänderung. Die erste 
Art der Formänderung dient mehr zur Vergrößerung der 
Tragfähigkeit, die letztere ist mehr für die Ausnutzung 
kleinster Neigungswinkel und schnelle Fahrt geeignet. 
Bedingung ist, daß dabei die geschilderten stabilisieren¬ 
den Eigenschaften der Fläche nicht gestört werden. 

Die genauere Form des den jeweiligen Fahrgeschwin¬ 
digkeiten zugeordneten Längsprofils der Fläche wird sich 
durch Modellversuche und Strömungsanalyse leicht er¬ 
mitteln lassen, wenn die nötigen Versuchseinrichtungen, 
deren wir dringend bedürfen, geschaffen sein werden. 

Daß die Zanoniafläche in einem aktiven Flugzeug 
durch die nötigen Steuerorgane ergänzt werden muß, ist 
selbstverständlich. Aus aerodynamischen Gründen ist es 
richtiger, die beweglichen Steuerflächen hinter oder seit¬ 
lich von der Tragfläche anzubringen, als vorn. 

Die meisten vorhandenen Flugzeuge, vielleicht mit 
Ausnahme einer neuesten französischen Form, die sich 
anscheinend an die Zanonia anlehnt, haben die mehr oder 
weniger parabolische, unten konkave Wölbung. Man 
kann sich dafür auf O. L i I i e n t h a 1 berufen, der einer 
so gewölbten Fläche nicht nur eine größere Tragkraft, 
sondern sogar eine nach vorn. gerichtete Widerstands¬ 
komponente zuschrieb. Im letzteren Punkte irrte er! — 
Die steileren Areale der gewölbten Flächen sind aero¬ 
dynamisch weit höher zu bewerten als der Durchschnitt der 
ebenen Sehnenfläche. Die gewölbten Flächen folgen nicht 
der auf die Sehnenfläche bezogenen A v a n z i n i sehen 
Regel, sie sind hinten weit stärker vom Widerstandsdruck 
belastet und entbehren als unvollkommene Stromlinien¬ 
flächen den stabilisierenden Einfluß des ihnen fehlenden 
Hinterrand-Areals. Daher haben sie, zumal wenn sie 
nach der Avanzinischen Regel belastet werden, durchweg 
die sehr zu fürchtende Neigung zum Vornüberschießen, 
und sie nutzen nur einen Teil der im Kraftfelde hervor¬ 
gerufenen nutzbaren Widerstandskräfte aus, der Rest 
geht verloren. Daher vor allem der große, bisher zum 
Transport eines Menschen durch die Luft nötige Kraft¬ 
aufwand. Es ist nicht mehr Technik zu nennen, wenn 
man sogar davon spricht, einen 200 PS Motor anzuwen¬ 
den! Es ist anzunehmen, daß bei aerodynamisch und 
aerokinetisch richtiger Durchbildung der Flugzeuge dieser 
Zweck mindestens mit nicht größerem Kraftbedarf er¬ 
reichbar sein wird, als die gleich schnelle Bewegung auf 
dem Erdboden mittels Automobil. 

Digitizedby (OlÖÖ^lC 


M. D. u. H.l Ich möchte die Ihnen heute gegebe¬ 
nen Darlegungen über die Aerodynamik der Flugflächen, 
im besonderen der Zanonia, nicht schließen, ohne einige 
zeitgemäße historische Bemerkungen über die Verwen¬ 
dung dieser Fläche in der Flugtechnik hinzuzufügen. 

Schon im Jahre 1897 habe ich in einer Schrift „Ueber 
die Stabilität der Flugapparate“ der Zanonia ein beson¬ 
deres Kapitel gewidmet und sie als Muster eines absolut 
stabilen Fliegers zur Nachbildung und Verwendung für 
praktische Flugzwecke empfohlen. Aber erst im Jahre 
1903 war meine Anregung auf fruchtbaren Boden gefallen. 
Damals besuchten mich die Herren Igo E t r i c h und 
Ingenieur Wels und teilten mir ihre Ansicht mit, die 
Flugsache durch den Bau und Verwertung von Flugzeugen 
zu fördern. Ich empfahl warm die Zanonia, zeigte den 
Herren ihre überraschenden Eigenschaften, und es wurde 
beschlossen, die Aufgabe gemeinsam in Angriff zu 
nehmen. Ueber die weitere Entwicklung des Unter¬ 
nehmens hat Herr I. Etrich kürzlich vor Ihnen, m. H. 
vom Verein Deutscher Flugtechniker, einen Vortrag ge¬ 
halten, der mich zu einigen Klarstellungen und Vervoll¬ 
ständigungen veranlaßt. Als ich, gelegentlich eines zur 
Einführung des Unternehmens im Oesterreichischen Auto¬ 
mobil-Club in Wien von mir gehaltenen Vortrages, in der 
Rotunde das später zu den ersten Motorflugversuchen 
benutzte Zanonia-Flugzeug sah, habe ich sofort auf einen 
folgenschweren Fehler aufmerksam gemacht. Der Vorder¬ 
rand war viel zu steil und weit, klauenartig nach unten 
umgebogen, so daß hier Oberdruck und „Bodengierigkeit“ 
entstehen mußte. Die Nichtbeachtung dieses Umstandes 
war, wie ich vermute, die Ursache der anfänglichen Miß¬ 
erfolge, die schließlich dahin führten, die Zanoniaform 
aufzugeben und nun Doppeldecker nach bewährten 
Mustern zu bauen. Mein Einwand, daß es nicht richtig 
sei, und daß man es bereuen werde, die mit der Zanonia 
seither gewonnenen vielversprechenden Erfahrungen so 
schnell preiszugeben, hatte zur Folge, daß mir Herr Etrich 
nach einiger Zeit die Trennung von Herrn Wels und den 
festen Entschluß mitteilte, der — in Wien — viel¬ 
geschmähten Zanonia zu ihrem Rechte zu verhelfen; die 
neue Type „Taube“ sei im Prinzip Zanonia, habe aber 
durch das Hinzufügen des Schwanzsteuers äußerlich 
Vogelaussehen. Nach den ersten großen Erfolgen dieser 
„Zanonia-Taube“ und auch in dem Selbstreferat seines 
hier gehaltenen Vortrages findet sich nun aber die 
entgegengesetzte Darstellung, daß die Zanonia als 
unökonomisch zur Seite gestellt sei, und daß durch 
den Uebergang zur Vogelform die Erfolge erzielt 
wurden. Endlich heißt es in einem Zeitungsbericht 
über die großartigen Erfolge eines schmalflügeligen 
Zanoniaapparats, den Herr Etrich, wegen der Aehnlich- 
keit des Flugbildes, „Schwalbe“ genannt hat: „Der 
Apparat beweist von neuem die Sturmsicherheit und 
Stabilität der Etrichschen, nach ganz besonderem Prin¬ 
zip und in direkter Nachfolge Lilienthals, ohne fremde 
Beeinflussung erdachten Konstruktion.“ 

Ich muß diese Feststellungen hier machen, weil sie 
zu den heute vorgetragenen Ergebnissen meiner aero¬ 
dynamischen Untersuchungen im Widerspruch stehen, und 
weil mein Schweigen leicht als Zustimmung gedeutet 
werden könnte. Es war das Verhängnis unseres unver¬ 
geßlichen Bahnbrechers O. Lilienthal, daß er, hingerissen 
durch den Anblick der kreisenden und segelnden Störche, 
den lebendigen Vogelflügel als Vorbild für 
seine passiven „Fluggeschirre“ nahm. Nicht in 
direkter Nachfolge Lilienthals ist Etrich etwa vom Storch¬ 
flügel zum Taubenflügel oder Schwalbenflügel fort¬ 
geschritten und hat so ein besonderes Prinzip der Stabili¬ 
tät und Sturmsicherheit entdeckt, sondern dieses Prinzip 
ist nichts anderes als das der Zanonia. 

Der Flügel einer Taube wird so gut wie ausschließ¬ 
lich nur zum aktiven Flügelschlag benutzt; er ist dem¬ 
gemäß ein noch weit schlechteres Vorbild für passive 
Flugflächen als der Storchflügel Lilienthals. Der Name 
„Etrich-Taube“ kommt nur von einer zufällig entstan- 
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Ballonfahrten über die Alpen. 


denen gewissen Ähnlichkeit de* SchisttenbUd^ diesem 
Apparates mit -demder CölürobaäHea; und durch die will- 
kürliche Wahl dieses odereine* .-.beliebigen, anderen 
Namens wird an »dem Zanoidscdiarakl'^r.'der'- •'Maschine. • 
nichts geändert 

Ich habe e$ für meiptf FlllSht. gehalterr/ cöfefe «her 
diesen Punkt mit aller Klarheit ausm^pr teilen, weil ich 
.es nicht mlatsen k<s»in. daß durtfi jene unrichtig*-: Dar-, 
steUuflg weiteritrebende Erbauer von Fio^ergen -äuX die 
verhangöl&voiie Bahn Lilienthais zurüekgedrangl Werden, 
indem sie' die Sehtagflügel -der Vogel ab passi v* Träg. 


flanhe“ ?.u verwf^n.d.ep suchen.. Das könnte pur zu Kate- 
simphen führen. |üt die nachher niemand die YerantV 
wortung tragen möchte. 

Die Technik der Luftfahrzeug* hat di* Frage nach 
der; F otm der Flugfischen bisher mehi fastend als klar 
sehend bearbeiten müsstavda *?e über <fte direkte 
Wechselwirkemg zwischen Fläche und Lull. d<e aero- 
Iqriefrschen Vorgänge, nicht genügend uzisatieH war. 
Wenn: meine heutigen Darlegungen m diesem Dichtung 
etwas Licht verbreitet haben» so darf ich hoffen, «laß die» 
dem deutschen Flugwesen zum Nuiien gereichen wird 


BALLONFAHRTEN UBER DIE ALPEN 


(Schluß.) 

Def Ballon näherte sich der Sappadagruppe. die 
ntp. die Mittagsstunde in 4350 m Hohe überflögen 
wurde. ln der Feme blitzte das AdriaiHchi?/ Meer 
auf, Ziemlich rasch wurden noch die Berge der: Gor-. 
lauer Alpen, Monte Siera. Modle Cimone und .Monte 
Pietros in 4330 n* überflogen. Dann aber geriet der Baifon 
in fast völlige Wintfstille. Da urdej dem Ballon leichte 
Wolken bemerkt wurde«; die nach NWdosteo regen. aLp 
auch aus Italien wieder herausführtso benutzte d£r 
Führer diese Strömung und brachte den BäHop ducch 
Ventilaig um etwa 1500 m niedriger Der Ballon nahm 
jetzt Nieder genau» wie bei Beginn der Fahrt\,die-'Rich¬ 
tung nach kreuzt* bald die; Eikgahahtt- 

^trecke Venedig— Pontebba» Wobei prachtvolle Ausblick* 
auf die im Osten sich auftürroende« Fe|smauer« der 
•Julischan. Alpen genossen wurden. Der Ballbn flp^ gagen 
dWSiadwA^dfc des MoniaseH zu, Die Führüng 
tetat be&opdere Aiif Pu*rksä.nikeit. denn weha 4ef v Fübref 
den Ballon steigen ließ, so kam man wieder in die sHöd/ 
ritile Schicht, blieb der Ballon aber in der Hohe, die m't 
Hatte; so .War' ■ flicht/ au sgeschlosse n, daß &r geget* die 

FctswSAde/getrieben wurde. Der Führer rechnete'vLraoi, 
daß der Bali«« nicht ganz bis itt d 16 Felswände gelange 
Äondera seitwäfte abgetrjebÄ« würde, ließ aber Bailast 
bereithaiieß, um schBpiii^terdaiH schnell sietgen tiy 
können. Die Hoffnung des--'Führers' wwde erfüllt. Etwa 
200 m vor den gewaltige/* Fci 3 wand.cn der Ballon 

links j&.‘.den Felswänden parallel entlang und. wurde 
dann bei einer EiUsattlung der Felswände, dem Dogniito • 
sattel von dem Wuideüber diesen ftinwfcggedrüekt, wobei 
Heb der BaHoti wieder auf österrcKkiscKeto Böckan be¬ 


ll mMi mmmm 

HonUuscH &JuJUcär Aip«oj. 

(hfid. Da unten die gastliche Seisera-Hüüe 
der Sektion Villach Deutschen Und 
öesimekhischeß: Alpervverems lockte, 

wurde üui Landung geschritten, die dann 
gintt eHoigte; Österreichische •öfe.p«- 
sofdalen hälfen am anderen Morgen beim 
Verpacken dfes Ballons. Bet Baliou wurde 
darin in StaHcm Üggowitr fiii. der Strecke 
Pcmiafki—-Larvxs verladen. Zvt einer and** 
r*>n Führt des Ballons #< Tlrc4’k ».Lc Herr 
Aodtfrnäcb atu 13, Tih 4; *1, >on lbnsbrd<k 
mit dt*i. Herren aü&führte, erfülle dm; Ab¬ 
fahrt rr^ mfi X Uhr bei schönem VölL 
mcmdschdibi D«cr Baffan : nahm Zunächst 
eme Rieirtung nach Südosien. Der Führet 
war mit der Ausgabe von Ballast recht 
sparsam in der Erwartung, daß die Sonne 
am Morgen den Ballon ohnehin Hochziehen 
wurde/ Oie Fahrtrichtung änderte Sich 
sehr stark- Zunächst fuhr der Ballon auf 
die. Stubaier Alpen Zu, drehte, dann nach 
links, kreii^fe die Brennerbahn und -die 
Brehner^tfätiv, dreht«? weiter nach Imk^ 
um r tü • d&ß er -'laa'ch.’ Iimsbi^cko'-'ttdriiek- 
Urh«ie und fuhr dann laftgsam küf der 
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Kleine Antriebsmotoren für LuttfahrzeugmodeHe 


linken Seite de« IntdaJes im Ino Ule aufwärts. 
Iw Flaueriinger TaJ geriet der Ballon, in völlige 
Wiödslllje, Der Führer ging deshalb auf 3500m 
Höhe, um Wind an äü treffen, fa dieser Höhe 
herrschte Kehef.. Nat-hdem man längere Zeit 
tm Nebel diesem Höhe vemciit halte, und der 
Balifva vJann arj tu fallen bng, wurde leider 
festge^teUi. daß. man #idi noch an der¬ 

selben Steife, befand. Der Führer beschloß 
nun. mi 4500 cn Höhe zu gehen und hatte auch 
das Gluck, i» dieser Höbe Wind reffen ,. 
der aber leider ötcht auf die Alpen zu. sondern 
von den Alpes iori führte. Man kam aber 
durch diese Strömung yon dem FiauerUnger 
y al fort, fuhr im inntal we>t^ r aufwaris, machte 
dann noch eine rewwoffe Schf«{>p’fahirb «fter-ttbiMr. 
die bewaldeten Hänge des IrmtaUs dtihrte. Ais 
sich im Waide ein« kleine Oase von Vliesen 
auftat entschloß rieh der Führer Schnoll m*r 
Landung, die dann glatt bei dem Weiler Hau* 
land nach mehr als j^WdlUtündiger Fahrt er- 
folgte. Der Ballon wurde dann in dät Station 
Slams der Arlberghahe verlade«. 

A. W Andern z c h. 


liw>ti«lJcf net in den Tauern. 

Linken GT«Üvc«edig.er ^ rechts iw Hioter^raad: Gr*Bglockaei, 


KLEINE ANTRIEBSMOTOREN FÜR LUFTFAHRZEUGMODELLE. 


C Oiiera. für fe Fortbewegung gräUetei Modelle die in 
^ UrdUerteii. Gumtnischnilren ArbcÖ 

nichi tn*br hweicht, hat man Sich, seil längerer Zeit hc^ 
müht kleine Mobellrnolorea zu bauen, die - '&!*'Anti Ufrs- 


mitfei luf sntehe fabr^eugö: diefteß können. Zu den ver- 
hriiUlsUn Vertretern- dieser Art dürite der Typ der 
K n h I &n s a t?.t. emo Ln t e o zählen; unter welchen sich 
wieder der F i euv> moior dur^h sc me zweckmäßige An- 
ordtmtig srp meisten Freunde verschaffte. Dieser kleine 
Mötöt ift.it 3 Zylindern, nach dem Prinzip dar Gn5mc- 
motorer, arbeitend, wird von der Firma G, - N.. Edward 
& Berne^jtrftet, Oxfofdstx^et W., London. in den 

Handel .gebracht «nd Ist besonders wegen seiner 
Regulierfühigkeit berueriwenrwerl. Diese Dru ek re gute- 
rung zwischen dem Sammelbehälter, der auf 7 ' Atmo- 
Sphären gepreßten Kohlensäure wird durch zwei Spann - 
ledern erreicht die mittels emey Querbalkans ein klefoes 
Ventil betätigen. Ist also der Druck im Behälter zu groif 
so unterbricht dieses - Ventil den Gasstrom aur/Maschine, 
bis durch einen Ausgleich die f ederspatiming wieder 
überwiegl iiüd durch das Ventil die Zusltömoug 
Maschine wieder ireigelcgt wird. Dieses $pi<g\ wV tJ, d cr ' ao b 


Elg, U] RotationS-Möior Typ A iwt Pr«f.Slul'Ut U i«lt U Dg. 
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Kleine Antriebsmotoren für LuftfahrzeugraodeUe. 


Es ist jedoch m berücksichtigen, daß die Kobten- 
:4aore?tiotof«n de«...ftfoßen Nachteil haben. daß.mföigö 
der niedrigen Exp^nMonstcrnperaiiir der Kohtersbätiue eme 
derartige J)tircHkältunst ; ai|er Teile, des Müförs hed**?« 
tühftea, 4eß besonders feuchten Raume» eiße Hi*- 
bilduti^ slaüfedeb durch welche ein längerem Arbeiten 
des Motors ufcro^glföh. vkirde. Dadurch atbrieten der¬ 
artige Modeltäntrjebsmotöfea einmal nicht ;euv«rjässt^ 
und außerdem ira Be tri ebe durch aß* un^ebdäÖI^; 
Ilferj?" anfänglich hohe Leistung nahm -nach seh i 
kurzer Zeit erheblich ab und ließ sehr bald soweit 
nach/ daß sie liir den Antrieb mehl mehr genügte. Zu 
dieser? Mängeln ge seilte sich außerdem hoch «in verhält - 
msmoßig graße* Gewicht und ferner eine reckt umstand - 
hebe, mit gr^Hetv Sorgfalt äu.wKihrende Bedienung; 

Diese Ptmbtc durften die Hauptursache A#Mv *?sß 
man bisher bei allen größeren MorfeUkrmslroktiorieti da¬ 
voni Abstand genommen hat. kleine Aiod«U«otorerü .«au 
verwenden ussd «ich lieber für die iordjierten Oumrni/ 
Ächnöre eMaefcJed. Diese sind nUfüHfeh. aüßeA>rddptJich ; 
einfach io der Handhabung, haben aber den schwer- 
wbggcfiden Nachteil, in ihrer LeisUmg während des Be¬ 
triebes recht beträchtlich »adwulassen. Die. bereits von 
La a g. 1 e. 7 mft Erfssfg verwendeten kleinen Dampf- 
/maschmen arbeiten recht gleichmäßig, , sind jedoch 
i« der Behandlung sehr empfindlich- Die Versuche, 
statt der Gufonüsehr. ür e irgend Vielehe Uhr werke tmzu* 

bauen, sind übet die ersten Stadien nicht hmauftgekom-. 
men denn jeder Konstrukteur erkannte sehr bald daß 
die aotwendigea Leistungen nicht mit den zur Verfügung 
stehenden Tragkräften der Flugzeuge vereinbar Waren. 

Unsere Abhildungew zeiger« rum eine# Weiften. MotpL 
der sich 'leides geringen Anschaffungspreises^ selbes Ulet- 
Gewicht« und. der verhältnismäßig großen Leistung** 
fäb»gkeit wegen alr. recht zweckmäßig für den Ä»trieb vor 
iiiitiahrzeugtnbdeileti erweisen dürfte, Typ A, Acht* 
.rylindcr Rot aiitjnsmotöf. Ge wicht 1 kg,LeHStufig im Durch* 
schnitt i,Ö3 PS, im Höchstfälle 2 FS. Preis 125 M. Typ B. 
Drejz-ylisider-RofeUoftsmotbr* dewfcht 280g; Leistung"/ i FS» 
Treis 20 M th?2n kiaituht aqCf) IfürTyp A eine Stahle, 
flascht*für fö M für Typ B eins solche für 5 M. NFu- 
die klein«? Zu^amniensteHung zeigt. werden die M {Hortet* 
*nfl acht und drei 2ylindern stet* äI$ /JnibuhnpVor«» fcus- 
geführt; sie laufe» io jeder Steilung -an utsd höben eine» 
durchaus glcichmdßigen. regelmäßigen Gang,' Dias ve,r 
dient besonders h^rvörgehoben zu werden, und ißt beb 
der fabrikmäßiger* Her$fe{Jung 

motören durdiaü> wichtig; s >e haben ein verhältnis¬ 
mäßig geriftgey, xiembch konstantes .Gewicht und 
laufen durchaus regelmäßig 5.0 lange. bi» der Vorrat in : 
Prcßiüli aafgebraiJChi Die Handhabung i$f äußern 
einfach, deön die Flaschen der kleinen Motoren werden 
vermittels 


Fig. 2 /'W*Um<»lm Typ A mit F» 9 pelUr. 


sh:h koniinulerHch, so daß ein annähernd konstanter Be 
triebsdruck erhJkltefe; blefbL Der mit fünf Zylindern aus- 
geführte Rotatiimsmotor liefert bei 1350 Minuten 
Umdrehungen ety/a bl PS. 


Luftpumpe jFußpumpe, Preis 0 M.} bis 


«inet 




FS&. 1c Wttttor Typ ß und PropilUrt «ul einer 


Fig. L Finte \ t«ile litt Fl u ß z e ugwodeite- 
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zum vorgeschriebenen Druck angefüllt (Manometer 3 M.), 
so daß außer den Anschaffungspreisen keinerlei Kosten 
für den Betrieb entstehen. Beide Typen sind auch für 
Kohlensäurebetrieb eingerichtet, jedoch ist dann außer¬ 
dem ein Vorwärmer (Preis 30 M. bezw. 5 M.) zu dem Be¬ 


trieb nötig. Der kleine Motor B liefert bei gut gebautem 
Propeller etwa 19 kg Schubkraft. Es möge noch erwähnt 
werden, daß diese kleinen Motoren sowie sonstige 
Modellflugzeug-Zubehörteile von der Firma 0. Acker¬ 
mann, Leipzig, Tauchaer Str. 10, angefertigt werden. 




ZUR FRAGE DER ORTSBESTIMMUNG NACH FIXSTERNEN 
MIT DEM LIBELLENQUADRANTEN. 

VON S. VON KOBBE, OBERST Z. D. 


Die Herren DDr. A. und W. Leick haben mit 
ihren Kurventafeln die Auswertung astronomischer Orts¬ 
bestimmung wesentlich gefördert, derart, daß von der 
Rechenarbeit einer vollständigen Ortsbestimmung nach 
Breite und Länge nur zwei Additionen übriggeblieben 
sind; gewiß ein ausgezeichnetes Ergebnis. Ich bin aber 
der Meinung, daß durch die jetzige Art der Tafeln die 
Leistungsfähigkeit der Methode nicht voll ausgenutzt wird, 
daß vielmehr durch eine andere Anordnung der Kurven 
die Genauigkeit der Ablesung gesteigert werden kann. 
Die beigegebene Tafel I zeigt diese Anordnung und ver¬ 
spricht bei einer Größe von weniger als l /i der Leickscben 
Tafel eine gleiche Ablesungsgenauigkeit, denn auf beiden 
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Tafeln ist das hier hauptsächlich in Betracht kommende 
10 Zeitminuten-Intervall durch 1 cm dargestellt. Es kommt 
noch ein Vorteil hinzu: Da die Tafeln in der neuen An¬ 
ordnung sehr schmal gemacht werden können, ohne die 
Genauigkeit wesentlich zu schädigen, so ist man beim 
Fixieren des Punktes immer dicht bei der Ablesekante, 
was der Bequemlichkeit des Gebrauchs zugute kommt. 

Anstatt der Sternzeit (#) erscheint hier der Stunden¬ 
winkel (t); dadurch kommt allerdings eine Addition a + t 
hinzu, die aber wohl im Hinblick auf die einfachere Gestalt 
der Tafel mit in Kauf genommen werden kann. Dement- 
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Leistungsabwägung von Motor und Propeller eines startbereiten Flugzeuges. Nr. 5 XVI. 


sprechend steht die Gerade-Aufsteigung (a) in der Ueber- 
schrift. Natürlich wäre dies Mehr an Rechenarbeit durch 
zwei Spalten Sternzeit anstatt der einen t-Spalte ebenso 
zu umgehen, wie in den Tafeln von Leick. 

A H = — H bedeutet die Verwandlung der Nord¬ 

stern-Höhe (H) in Breite ($ 0 ). Die Spalte der Höhen¬ 
korrektion Ah zeigt auf fallende. Zahlen, die folgendermaßen 
entstanden sind: Der Libellenquadrant läßt beim Messen 
nicht erkennen, ob der Teilkreisbogen richtig in einer 
Vertikalebene gehalten wird. Meist wird dies nicht der 
Fall sein; die Folge dieses „Kippfehlers“ ist, daß die Höhen 
zu groß gemessen werden, und zwar um so mehr, je größer 
der Kippfehler ist und je näher die Höhe h an 45° liegt. 
Hiermit hängen wesentlich die großen Ausschläge bei der 
Breitenbestimmung nach dem Nordstern zusammen. 

Nach zahlreichen Versuchen habe ich durch Annahme 
eines „wahrscheinlichen Kippfehlers“: = 3° befriedigende 

Ergebnisse erzielt/) Den hierdurch bedingten Höhenfehler 
(h — h 0 ) ergibt die Formel [p = arc rad in Minuten): 

h—ho = /> sin 2 -y sin 2h = 2.' 356 • sin 2h 

Refraktion + h — h 0 ist der Tafelwert A h. 

Das von Herrn A. Leick gegebene Beispiel**) würde 
auf diese Weise lauten; 

*) Dieser Wert ist aus meinen eigenen Beobachtungen möglichst ver¬ 
schiedener Sternhöhen mit einem von der Deutschen Sternwarte geprüften 
Instrument, und Berechnung derselben Höhen, abgeleitet. Er hat daher die 
Bedeutung eines „persönlichen Fehlers mit stets gleichem Vorzeichen“ und 
würde durch weitere Versuche besonders durch Messungsergebnisse ver¬ 
schiedener Beobachter zu verbessern sein. 

**) Annalen der Hydrographie usw. Jg. 1911, HeftVI, S.322. 


Gegeben: Nordsternhöhe: H = 55° 35' 

Beteigeuze (Ost) : h = 20 43 ... 20°,7 
Greenw. Sternzeit: # 0 = 0 h 19, 1 “8 


Breite: 

H = 55°.6 
A H = — 1.1 


Länge: 

«= 5h 50 m .5 
t = — 4H 17 m .5 


<p = 54.5 a + t= lh 33® .0 

% = Oh 19® .8 

X = lh 13® .2 

(= 18°.3) 

Zweckmäßig zieht man auf der Karte die Längen in 
Zeitmaß aus, dann wird die Verwandlung von Zeit in 
Bogen gespart Ist bei „Stern im Osten“ a < t, so setzt 
man 24 h + a anstatt a (oder auch 12 h + a). 


Wie schon erwähnt, sind Breitenbestimmungen nach 
Nordsternhöhen unzuverlässig wegen der ungenauen 
Messung großer Höhen mit dem Libellenquadranten. Es 
ist daher an gezeigt, zur Breitenbestimmung geeignete süd¬ 
liche Sterne in günstiger Stellung heranzuziehen (z. B. 
Rigel, Sirius, Spica). Hierauf bezieht sich Tafel II: Steht 
nach einer Ortsbestimmung, wie sie soeben dargetan 
wurde, einer dieser Südsterne in der günstigen Stellung 
1 Stunde vor bis 1 Stunde nach seiner Kul¬ 
mination, so rechnet man aus der Sternzeit -ftj des 
Zeitsterns den Stundenwinkel t 2 = <*i + tj — « 2 des Süd¬ 
sterns auf ganze Zeitminuten und entnimmt hiernach und 
nach der beobachteten Höhe h 2 unmittelbar die Breite <p 
aus Tafel II. 


LEISTUNGSABWÄGUNG 

VON MOTOR UND PROPELLER EINES STARTBEREITEN FLUGZEUGES. 


In Heft 3 unserer Zeitschrift besprachen wir ein ein¬ 
faches Instrumentarium, welches die Leistung von Motor 
und Propeller vor dem Start eines Flugzeuges annähernd 
zu bestimmen gestattet. Wir hatten hierbei zunächst 
eigentlich mehr an eine Methode gedacht, welche für 
Wettbewerbe geeignet ist und hier zum Beispiel die Sport¬ 
leiter befähigt, mit einiger Genauigkeit die Leistung der 
Maschinenanlage festzustellen. Es ist ja außerordentlich 
schwierig, einen Wettbewerb nach wirtschaftlichen Grund¬ 
sätzen für die Bewertung durchzuführen, so zweckmäßig 
an sich der Gedanke für eine gesunde Fortentwicklung 
der Flugzeugindustrie ist. Wir möchten hier nur an die 
Schwierigkeiten erinnern, die sich bei den Preisaus¬ 
schreiben für den Automobil- und Motorbootsbau ergeben 
haben. Die Pferdestärken eines Motors nach dem Zylinder¬ 
inhalt zu bestimmen, ist ohne weitere Angaben absolut 
ungenügend. Besser wäre schon eine Bewertung nach dem 
Benzinverbrauch pro Kilometer und Belastung, aber auch 
das stößt auf das Hindernis der Messungskontrolle. Am 
einfachsten dürfte noch die maximale Begrenzung des 
Auspuffrohres sein, weil für eine bestimmte Zylinder¬ 
anzahl und unter Zugrundelegung der jetzt wohl überall 
ungefähr gleich hohen Umdrehungszahlen eben nur eine 
bestimmte Menge verbrauchten Gases durch einen be¬ 
stimmten Rohrdurchmesser ausströmen kann. Gegenüber 
allen diesen Schwierigkeiten kann die vorgeschlagene Me¬ 
thode bei Ausmerzung der ihr anhaftenden Ungenauig¬ 
keiten den Vorzug großer Einfachheit bieten. 

Dazu bedarf jedoch der Vorschlag in Heft 3 noch 
einiger Umänderungen: ln der dort skizzierten Anordnung 
ist die Messung nur gültig für solche Flugzeuge, bei denen 
die aus dem Propeller austretende Luft keine größere 
Tragfläche mehr trifft, also für alle Apparate (zumeist 
also Zweidecker) mit hinten angeordnetem Propeller. 
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Jedoch enthält die Formel dann noch einen Rechenfehler, 
auf den Herr Dipl. - Ing. K. Gehlen - Aachen freund- 
lichst hinweist. Die Drehmoment-Reaktion, bezogen auf 
die Drehachse, welche durch den Belastungsunterschied 
(= P) der Wage*) bei stillstehendem und laufendem Motor 
aufgehoben wird, ergibt ein Moment: M = P R, was sofort 



ersichtlich wird, wenn man die Momentengleichung um 
den Berührungspunkt des rechten Grades in der Figur 
aufstellt. 

Folglich ergeben sich die Pferdestärken zu: 


75 30 • 75 

*) Siehe Heft 3. 
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Das geräuschlose, unsichtbare Fernkok-Luftsohiff 


Ist z. ß. n 1200« K = 2 m, P - 20 so berechnet 
sieb dre Leistung des Flugzeiigfc zu; 

0.014 < 1200 - 2- * 20 - - 6:5 PS. 

Sehr zweckmäßig ist folgernder ebenfalls durch Herzo 
G e k i e n gemachter VorscHag; pcrvoo der Schraube nach 
hinten geworfene Lu&slräbl trifft bei den gebralic'hiichen 
•JE i .n decke r ö die HauFUrs&Üäche und e-stlasfet ;dä~' 
durch, di«? Räder. Diese Entlastung kann wegen der großen 
Luitgevehwisdigkeit und der b«tci'cbilich«'& Große der 
angebtascücn Fläche etwa 20 kg oder mehr pro Rad he- 
tragen. Darm kommt -es auch sehr darauf äu, wie der 
Apparat am Forlrollen gekinderi wird; die dazu notige 
Krall -- etwa durch einen. Strick -ausgrühi — greift meist 
nicht genau i# Richtung des Prüp^UfcraclnibeB än, Dadurch 
entsteht ein Kippmoment ln der Symmetrische ne, das 
auch die Radbelastung hcirächtlich ändern kann. 

Dies«; Feh)«i lass-eii sich aber leicht ei \ minieren v wenn 
man beide Kader auf ie eine W«ge setzt« Bezeichnet. wie 
in der Figur Pj und P, dl* Belastung das betreffeockn R^dc?’ 
Sei -ctjlbieh«?«4em Motor, Q) und Q f .dagegen hei fe ulende vn 
MotqF so ist — Symmetrie des Fahf^estelies vofzjisge^tzt -- 

R 

düs gesuchte Moment M v HF,— Q t j — (Py '->■• Q \[ )J> ,1 c-der . 


Emen prinzipiellen Fehler enthält aber auch diese 
Aßurdnuug nocb. Da die Lull aus dem Propeller offcJH 
geradlinig herausschießt, sondern auch aoqh eme gewisse. 
Rotatjonsgeschwmdigkeit hat,- werden" die Tragttaehern 
hälften unter verschiedenen Luflstoßwinkeln gelfoifcn, 
wodurch ein Moment am die Längsachse entsteh?: das die 
Messungen an den Wagen beeinflußt. Nun ist aber die 
ButaUbnsgeschwindigkeit der Luft klein zur Vornärtsr- 
geschwindfgköU, auch sind die Hebelarme der betr offenen 
Teile nicht groß, dadurch wird der Fehler picht groß; 
Anderer&silk Ist aber der Anstellwinkel 'der Flächen ItUin* 
Dadurch ändern sich die Kräfte rasch, wenn der £#lf#löfL 
winket, sich selbst nur am geringe Befrage ändert und 
der Felder kann sich doclv bemerkhar machen. Bei de# 
Vernähen werden die Wagen nicht stilbtchcn, semdern 
vibrieren, was von der Bauart des Motors und der Fede¬ 
rung des Fahrgestells ahliängi; Durch geeignete Dämp¬ 
fung und Trägheit der Wagen wird es sich aber en-eichen 
lassen, daß man brauchbare Mittelwerte von. Q bestimmen 
kann. 

Soll die Methode w-Zakuah auf fei Flugpfätzen-; 
dazu Ähgewemdt yfedef?, die Leitung; des Masdiitien* 
Aggregate* eine* Flugzeugs in einfacher WVIse. «achsu* 
prüfen, V> -wäre es sehr Im begrüßen, wen« einmal Er* 
fährung5>ve<i^ gesammelt yairdea ftir die einzelnen Fliig- 
ieugtypen, welche daäm in Form emes Koeffizienten */• 
ip die Fp^«»I' 6in^eheö,. sö daß dies? laufen würde: 

L s= 0,lR>7 * (.!' > fQ, —'Q T ) * R * nt. 


da wohl «täisi P T Pj ist t M «$ (Of rr-ty) 
Motorleistung L 0,007 (Q, —Q f J > R ‘ tu 


dort.nach die 


DAS GERÄUSCH LOSE, UNSICHTBARE FERN LENK-LUFTSCHI FF. 


FSieielzten Tage des vergangene« Jahresschfesen für 
die debtschc Luftfahrt recht verbeißimgavoll ab . als 
es gnfhmgen ist — in Mbdellv^rsuch er, wenigsten*durch 
ein FemrenklilftachifL getrieben durch Hcrtz&chc WpHen. 
an isimr bestimmten Stelle Geschosse zum Abwarf zu 
bringen - . 

Am *9, Dezember v J. hielt ntelkb im Zirkus 
Buscb-EeHrn, 1«£eAieu?; B#hle aü^.Hä^bburg cinen Vor¬ 
trag über den von ihm konid roter len, nriUeis drahtlose* 
Telegraphie. /^teuernden Lenkjballotj. Wählend «eines 
Vnrtr^g«!- blhrte der Köpstrükteuf «ein Projekt än einem 
votr ihm gescha^enw ModelibaRon yc»^ > 


Irtgenicmf' Bohle befaßt sich schon .ppR zirka zwei 
itahrcn mit dem..P'fzjjvkt.; einen Ballon, dtahlios zu lenken. 
Erst vor iirka einem vluhre ■ erzieht* er »uf diesem Ge- 
Hole äintge Erfolg«. Sftine Versuche nahm er mH einem 
in dir Form der ParsevAl-LuftScbiffe gehaltenen Ballon 
,.yhr> wykh^i' eine Hülle aus gelbgeiärbUm, gummiertem 
Stoff besAÖ. Die hiermit erzielten ResuHaU Wären ahet 
nicht bedeutend, da der ethfacbe- getbe^^ StoR «kht die 
FähigkeR besaß, die ^lekiilschen Welied, dfe zur Stetie- 
ning des Bajlons notig Waren, .Xufa.fffg - Wörde 

er seinerzeit durch eine Zeitschrift öüf ein Fabrikat der 
ÄÄG. M&fzeler k C o M München, welche schon seit 


E rst€T (Jelu«y|i<iXi;r,?Jttg..*»»irkiWausserilußuppAratc* Öbcr^iuai» schottischen.Birmensei? 
M. S13 «1 *f: V- A d a ra s «ni f-ei nens ssribst k^Mtmiertco Flugzeug. 





&feu« re Flu uge. 


äutdle Holle übersprang und dann von der 
Auflage weUergekitet wurde, Bei der Vorführung War 
der Ballon nicht wU der Erde Verbunden,.so dofi die iHnu. 
baren Funken nur* gaii* der Ballon 

mit der Eide verbunden ist, *<> umkreisen die etektrtscjien 
Funken den ganzen Ballonkörper sichtbar -Map Kann also 
«inen Batltftt mU: efoer metallisierten Hülle gnwisse?maßen 
als eines Bliitablelt^r : ;be**»U«ii > weim man :näro t Uch ml 
d$r >1ül}e eine Metallplaite aribtingt und feinte V^erbtudung 
r,!i( der Erd* h-ersteiit. 

Der Bohiescbe LcpVballoo Hat eine Lange yoiv 
5,40 tn und *mten. großi#» Durchmesser von S .75 m, so« 
naeh ist also ein Inhalt von *arka; $.& ebnf v^rhandeii,. r 
mit wdchtem der Salioa. d.oe Auftriebsfähigkeii von .1 kg 
haFß* IM ausgerüstet mit 4 Propellern. Per Antrieb 
Propeijltet bewirkt, die mit dem Motor direkt 
•gekuppelt smd': Der AkkiOnütator Kat eine Spannung, v»:*n 
^ Vpit -uiid Wäitii- «ikte' fCralt *onr 2 Ampere, Als Aru 
ierme dienend Ea.Tne!tafädten, wobei :dt£ metaUisiertc 
Hülle als Cegengewicht wirkt, Eli ist nur ein einziger An- 
ttennenaoslaufter vcjrhs adern Als Sende^tatirm benntH 
Bohle eine« einfachen MafconisencSer. Die gaüse Station 
wiegt nur 400 g. Pie verschiedenen Wellenlängen maß 
der den Sender Bedienende selbst hetstfeljep. Der Bällen 
hat J5 verschiedene Möglichkeiten zunv Ays- und Ein- 
schalten. 

(Schluß folgt.I 


einiger £teit mittels ein^s patentierten Verfahrenst Stoff« 
mit MetaUaiijlagte äflfeHtgtv aufmerksam und bt-schioB, 
seine» Bailoh mH e*t?er *ae4nÄfrt«rU|tt Hälfe au?- 

iuruste«.. MH dtessir rotetÄliisierleri Hüllte .ZteHigte m gan* 
überraschende Ä«?suiWe. Hs war ihm hiermit nämlich 
möglich; seinen Bülten in einem, 'gtestehlössenfen Raum nach 
jeder beliebigen Richtung; nach oben und nach unten Und 
io ullen jnögl!ch<ern Schleifen zu dirigieret De: SlölE 
zeigte Hierbei eine große Endkapazitäi, 

Wie der Erfinder weiter aus führte, hat er auch Ver¬ 
suche mit dteE mjUUißitefteil Hölle selbst 3 ngfrsieUh und 
zwar dabiugehetidi ob die Hülle bei hochgespannt*» 
Strömen, i. B bei grolle reu Ballonen, bei bBteetek tetecjten 
Entladungen, auf eine Entzündung reagiert. Auch diente 
m Fachkreisen m letzter Zeit vielfach erörterte Frag« 
vermochte Bohle überraschend zu iüsen. Er kam bte< 
diesen Verbuchen zu dem Resultat, daß elektrische Striv 
muogen, wie z B der öljtx, überhaupt keinen Emflüii auf 
de» Gastehalt des Ballons aosliben können. Er {uhriß. 
dein Anwesende» «**> einem praktischen Beispiel vor. daß 
er ohne jegticlu» Bedenken eine StromkraR von 30 Ampere 
mit. einer Spannung von 35 000 Volt auf den Ballon ein¬ 
wirken lassen kann, ohne daß der Strom imstand* »t« 
den Inhalt zu eni zünden. Buhle bemüzte hierzu einen 
Punkenindiiktor von 60 cm Detente und treibt denselben 
mit einem WteHneUiintarbrechen Bei diesem Experiment 
war deutlich ZU beobachten, wie der elektrische Funken 


Goulfcker, Mviuz. 
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NEUERE FLUGZEUGE. 


Die Flügteirippen bi? 


; 







Neuer* Flugzeuge 


Die Flag^lfeoflsirüttion gestaltet ohne weiteres* einen bexna 
Nachschub mUg^übrte** ErsaUfiögel beliebig al* rechten 
oder linken Flügel zu verwendet», Die gleiche zweck*, 
mäßige Emrtehtußg iäi natürlich auch auf die Steuer- 
Üaefeen angeweadat. Das Hctfaeasteuer wird durch Be¬ 
wegung der. Steuerst s age in FlugsTcbtung eingestellt,; Wäh¬ 
rend däs Dreher? de? Handrades bexw. die Betätigung .des 
Fußhebels je «ach Wunsch des Besitzers für die Sedf««.* 
Steuerung tftter die Schräg!agenverWirodung etpgbrfch£&; 
werden kann. Beim Fahrgestell, das sonst in der übliche« 
“Welse ausgeluhrt ist. wird die übliche Kufe durch ein 
drittes Mittelrad ersetzt. Der Fabrzeugrumpf ist gänzlich 
in St&klixihr hergestelftJ Es ist besonderer Wert daräaf 
gefegt, durch zweckmäßige Unterteilung des ganzen 
Apparates und .beichte Dcmontierbaikeß elnef$e4iii eine ge- 
wisse Nbmabskmög und damit leicht Auswechselbare Er¬ 
satzteile zu schaiien. andererseits aber d^/Transport; des 
Apparates m tdeinen Kisten zu ermöglichen. Es mag be¬ 
sonders hervorgehoben werden, daß die Verbindjang bei, 
den Flu ged trägem grundsätzlich niemak dureb Schweißung 
oder Lhtucg vorgenommeo wird, sondern daß diese V«^ 
bindüngsmethoden lediglich auf belanglose Konstfüktions- 
teile angewendet werdend 

Der verwendete Eisenacher Fltigmoior ist als Vier* 
zylinder mit nebeneinandei stehenden Etezeteylimtero m 
den Typen '20 PS V PS und IDO PS gebaut, dte VÄ 
lile werden von einer gemeinsamen. Nockenwelle gesteuert, 
und zwar die Einlaßventile tm 'Zylmderkophs diiteh Steö- 
Stange und Schwinghebel. die AtLspuEventile i« üblicher 
Weise von unten. Die Ventile sowohl wie der Vergaser 
sind infDlge der auf veriStchifedcwzn Sbitea dea Motors 
liegenden Frisch- und Abgastei tongen besonders leicht x& 
gänglich. 

Die Zündung ist bei alJen Typen Boscblich t bogen - 
Zündung. 

Der Original - Dixi - K o l b e n v e r g a s e r, der eine 
besonders feine Luft- und Oasgemiseb-Regijiienmg zuläÖi. 


d«» ÖUtl-Ffujfmotors. Ö*it F’eüdel. t*>*pr4r»j 
ReäuUcrung btim steil*» Atdsüetf di*»ß»d. yfhd,_ o*n#n 
«nfbehrtich lortßelAwen- 


bewirkt selbst bei den 10Ö PS 

Motoren einen außcfgewohri« 
lieh ruhigen ••'gMcbtftÄÖi^n :; 
Gang; er i$t mit Warmwaaeef* 
Versorgung ausgerüstet^ die aicb 
entsprechend regulieren laßt 
und dadurch die gute Funktion 
des Vergasete u,4d di* ■Eßistuhgi - 
fahigkeli des. Motors jeweils 
der Witterung Entsprechend 
wesentlich erhöht. , 

Di« SchMipnmg erfolgt 
durch eine in der Mitte des 
Unterteil* vorn Mnlorgehäa*« 
angebrachte Kolbenpumpe. • die 
durch einen auf der Körbel- 
welle montierte« Exze-öter in 
Tätigkeit. gesetzt wird und sich 
dadurch mit der ÜeJzufob» stets 
der Tourenzahl des Motors 
zwamiläulig anpaßt. 

Wie aus den Abbildungen 
emchtUch, .sind alle Teile sehr 
übersichtlich und leicht Zugang* 
lieb montiert, auch ist auf fotehte 
Ausführung aller Tote die 
größte Sorgfalt gelegt..— 

Rumpler-Taube mit Ho 
torardage nach System Lbdtz-v; 
k o y~ Eine w«ii^v!N^lkpa»tn*kT 
film- ist dieser Tnge von» Rump¬ 
ler- Fahrzeugbau heraufgebracht 
Wticd*m f die wegen ihrer 
schick leer Durchführung wühl An- 


Obti-Buitmittr v 
Längs- und Qu*rscÄ«i*tt, 
"Wrte («rttndriß. 






**» . 



Neuere Flugzeuge 


Ä.pi'Uch allgemeines Interesse h$t t In dem Bestreben, 

20 t Ertek'iujujlgroßer Geschwmdigkeilen .starke mc»tomche 
K^äkfr im Flug*#ug *nr VwfQtting zu haben, sind b*t die¬ 
sem Apparat, der ajjßet eutspreehrudet. 
keinerlei A^ö%nmg ^cge» dm bewährte KfinstrukÜDn der 
Taube- aiiiwejgt, tVrtti ÄrgusmotUren vön je 100 FS Leistung 
eingebaut; die ihre Energie auf xwei LuHschjraubfen über¬ 
tragen; und. zvar in einer Y$n Herr« Direktor b &u ttk'tiy 
an&s-gVbvme« Anordnung Oer vordere rp Wibfe 

Vingkbäute Motor treibt 'dfe;. vordere Luftstcbraube Von 
2,$. nr direkt. an. E'ir&i t&SiUe Lvrjtschniuke 

Von 3 in Durchmesser ist kotixVntrxscb uonjitteibar tuntet 
dieser angebracht and wird vom zweHeii Motor, der im 
KumpF des Apparates eingebaut ist, mittels verlängerter 
Wette. Kette und Kettenrädern uh gleiche» Dreh:ü«gsam»e 
wie» die erste Schraube angetrtebVfti Durch passendes 
Oebersetzungsverhattnis der Ke Men rätfet rot >erf die größere 
S^feaube entsprechend langsamer , als die kleinere direkt 
Ynftder W®e th^es MotUrs gekuppelte, Per Wirkungsgrad 
der großen langsam rotierenden Schraube ist schon für sieh 
Wri gitnsiiferer, nun ist noch durch den Eribder LoiUzkoy 
die Steigung so gpwählt< daß steh. beide Erripetlef in ihren 
Wirkungen imlerslüuen und der Wirkungsgrad der gesam¬ 
ten Anordnung ein große rer hl, aij? dU‘ Summe der Leistlin¬ 
gen der *?mrete angeirtcben^i?. Schrauben Soweit die 
ersten; jtsteugenen Versuche dte% beut teilen lassere. isä dies 
:aych. Volkiäödig geglückt. ' "V^ - / '< * V' >■ ’ • ’//;' S •;^ . 

Entsprechend der mächtigen Motorsnlage Von 200 FS, 
der größten bisher Jur wirk lieh flugfähige 1 Flugzeuge vet- 
wencteten,. tel auch da# Gewkfct des Fiug/cuges ein hohes, 
Pajr f ahrgesuil mußte daher bespndfcrg Wg|ültig ge^ut 
und abweichend von der Form Ldurcb'gefubrt wer¬ 

den Pas; neue Fahrgestell zetgt v daß die ftumpler- Werke 
hezügi. derlGüle der Atbc'ih wie auch der Dörch- 
luhrung aller Details er$tkla*$i£ev gcleklet halten; fclfeffch' 
der erste Flug gelang unter H i 11 h s bewahrter Führung an¬ 
standslos, und »bwohl bei einem so schwere» und gaschen 
Flugzeug das Landen das größte Gfcfahmötßeni tsi steh 


2fl0 PS Rumpler-T*ebe. Kett«ura<dflher»etzung zwischen unterer 
Welle and Üjoßesa Propeller deuUtch sichtbar. 

birgt,- fern nicht der geringste Schaden an dem Flugzeug 
.i*wr, ,0?e. Fkigvgf-sücb«' werden in dam nächsten Tagen dort- 
gesell bis zur Volten Ge sch w indigke-ilss 1 eige rang. — 

Dm AtfhitegVf deü Qoppeldeckecg empfanden es bis¬ 
her als großen NabHfetl f daß 111?- Geschwindigkeit des 
Apparate^ ideht indem Maße gV^teig&ri werdet? konnte, 
wie Einde^t^^ Weshalb ctet! Doppeldecker bei Qe- 

$cbWiödigk^Usfcßnkurretizen trotz seiner Vorzüge ätisÄer 
Spiel -blieb. Der Aeu-a TrinksApparat ähnelt in der organi- 
Arittrdnvftg aller Teile sehr dem Doppeldecker, der 
hlöie-o arvl^rdnete .Propeller macht dus Fliegen zutti ange¬ 
nehm eri Spbft, auch, die Aufsicht von den vorn ausgebaut 
Sitzen ist tone .gündirgm-:. In sehr, gesehickU?r WViso ist 
die Verbindung^ deV-•T^iugküspers mit der DßmFlungsilärhc 
erreicht worden, #vi bereits hi Heil Z Seite 35, aüsgeUihrt 
wurde und auch a.u* der Phölngrsphid S^lic IS 3 zu er¬ 
sehen ist. * .:>* f.' r -'.’ 

Die Aiism.ftÖe.' sind: Breite \2 m, Länge ib m Trag- 
deckliefe 2.20 m. Pn^peiJcrdurcbmesser 2Jtv m Mol ar 55 PS 
Vierrylihdcr./ wassergekühlt, vor demselben erst der 
Prts&agiersitv dbrm der Führersitz, .in Tandeftianordmirtg, 
Gewicht des'.AppW'tes t4Ö kg, Gewicht des Motors 130 kg, 
insgesamt 270 kg, Nm/J&st 300 kg, GesCbwündigkcit des 
Apparates obot- Pü^bgiur Jflö bis 110 Um pro Stunde/r. 

Am 10.. F-ebrusif hvaehte He^r Ingenieur F»kker rmt 
.seinem autornatisch-slabilen Eindecker jäui dessrn Kon- 
struklmn wl^/ ’ :. >.je)^5itttöni«*cfi) eine« bemerkens- 

werten Flug; et v erblie b nach F'f StVieflüog i 5td 

7 Min. in der ! ufl und erreichte dabei - ein* »lohe vrm 

2105 m Phf Landung erloigte bei ypliiger DijokeO^Vl. 

Aber noch eine« prächtigen Flug höben Wir z.u 
>vezt'ichfj>?M, nämlich die W ^ H h nx b e J. I »t# i \i ß g. mit 

•T Pasjsagiefcn; 

Ä ni Freitagv dbn 1 & Febr.. stieg Rentzrk der FltigJVjhTftr 
Vti?r G u * 1 ö v O 11 1 » - Fliegerschule in Münpheh, gegen 
Ab und wB 4 dr^AthsetMWtiVPjlssagWcn awi üjlsjl‘')jU«b 9. Mi- 
- niiieti «'and B Sekiiiideii in öer Lufi; 3wsn^|ilsu 

mit 5 Perfei?ncn. belastet, die zusammVu kg 

<s waren dies där Flieger RcnUkl selbst, FrL M Cpims. 
Baron v. Zastruw. leg. G» Eetscb und Flugschüler ScheriL 


200 P.S H»/aipler-T«ttb*i. Vor<3«r^r Motor wir4 tfkrbbf Wieixtcn Prvf^iler 
: aägew<?tlstt f Jer andere Motcr wird Kurbel »agedeehc 


r*^*r ♦ * ^j -TrT?- 5^^^ 




; . 

i mm 
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Flugzeug-Höchstleistuogeft. 


Das Flugzeug erhob sich nach 1$Ö m Anlauf, hielt sich in Bemerkenswert ist, daß in München, das 520 m über 

den Runden in gleicher Höhe und landete trotz der hohen dem Meere gelegen ist. wegen der dünneren Luftschicht 

Belastungsprobe außerordentlich sanft Der Doppeldecker mit einem germgerec Tragvermögeo'der' Flugzeuge gerecht 
b$t zwei nebeneinander angeordnete bequeme Sitze; für n<ti werden muß; um so höher ist Renzels Flu gl eist ung, die 

die: weiter mUzünehmfeaden Faasagier* M vor de# Führer in einer Höfce von ca, 140 m vollzog, einzuschatzen, — 

eise Art Baßk eingtbau?, auf; der ske Mnttw einander im B.o interessantes Schafte! bot sich letzthin, als., der 

Reiisitz PHh ^imü} h^i • voller Beselig hißtet das FUigzeugiüW Karl Breme* mit laufendem Motor che 

Flugzeug ein originelles .Bild, Es ist efer typische Öltö~ Steuermannvet seiner Flugmaschine au! dem Bremer Flug- 

Doppeldecker*} mit durchgehendem, $etit solidem Rumpf- leid approbierte, 0a& an^uprobicfcnde neueSystein ist ein 

chassis, auf dem der Motor — ein iOO PS Argus — wie von Bremer kortsf pjierter Eindecker, der kurze Strecken 

bei Breguet vorne gelagert ist Die Tcagdeck* - das ohne- Mot«r fliegen soll. De? Eindecker ist automatisch 

obere ist 18, das untere 13 m breit - können ata einheit- stabil und benutzt d*ö Wwü *f# Trieb- und 'Tragkraft: - 

liehe Zeile in wenigen .AugenMicken vom Rumpfe ab- jj m auf' b*«ehr*nkt*afc* Raum eine möglichst gm!& 

montiert und auf dem Fahrgestell selbst *n der Laögsrt chr .. mehrere Firmen jetzt zur 

tung irensporüert werden., an daö das Flugzeug. Ißt Ueber- .Konstruktion des Dreideckers. So hat auch AugastEuIereinen 
liind und Bahntrar^po.rU .auße?orvd.eüiliC% handlich . üF Dreidecker hetausgebracht, den Gral Wolfskehl in 

m de f DopPeWU Platz «ehroendea JfeTsontn ^ n 'j, uteo Tagen mH großem Erfolg fuhren konnte. - 

können «cfc In der Führmig aMösen. de Doppelsteuerung ffedpUte ..AvUliV'-tUbrii««» io Mälhaüeea (El»8), 

vorgesehen ist. Die Stabilität und das Steigvermögen dcK Auf dem Flugplatz geht es zurzeit sehr lebhaft zu; die Zahl 

Doppeldeckers; sind außerordentlich groß; die Geschwin- der Trainierendem und Lernenden beträgt 21’, für welche an 

digkeit bewegt -sich 'zwischen 80 

und 9B vkm pto Stunde Di« -• *‘v&ä■*'■ 

Zane.nstäbe und das Fahrgestell 1 

beziehen -irr^ dfer Hauptsache aus | 

Stahlrohren, die, nach einem Pa- \ ‘ | 

t* 5 ul Verfahren verbunden, spie- 

lend teicht an- und abmonfteri '.•'. 

werden können. Jj I ~ m - im T um + j ^ 

Der Neimmmutenflug mit M n jj / j 

5 Persöpeß dürfte als deutscher JE * % 

PassagieHlugrekof d vermerkt wer- .. I | 

den. Rentzel bulle« jedoch dabei t]J. * : v *sy i fl *11 j, 1 njjf| 

oicht bewenden, -sondern stieg am ) <■ • - /'. . - ■ . y . •’ • '\.c, 

Sömst^, dvi! !7. Febnusr^ aor-h- X , X'~y; 

mais mit 5 Personen—zwei Frei- . jjjjttB?Jfyy y ^ w ; ^vv* '\'J.'V T ';u '■ >■>■. R’^J 

herren von Zastrew; Fd. Conus-:':; HfijjjF < ,r< #X ; *:*• Xy X •" y fjlWBMJ> _rtfi |j I •^ •'• 'x 

und Monteur Endterlia — aut. die I. yXu*f 

Zusamznen 344 kg wogen. < 'v:. ; .. . Xy rV : * . ; 

Wiederum nsch zirka 150 m f/ ■ :- ^ Vv y 

Doppeldecker tu die Luft, und y ^ ,‘y , 

Renüel flog nun 21 Minuten, 

Sekunden lang in einer Höhe von ! :• . . '.. : .y .. 

zirka J50 m. 

Flugiehucr Remtxtl (Unk« iünlro xul duso RäckviU] a&eh Flug mit 4 Fersuoen. 


Flugzeug-HöclistleistungeQ, 


Franzos. Militär-Luftschiff 
„ Adjutant Reau \ 1917 

bt.Hetr?. Seit« Zi. 




Geschwindigkeit ; 
km 

Dauer | 

Entfernung ! 
km ; 

Höhe 

m 

Anstiegsgeschwindigkeit 


Oboe Fluggäste 

159,3 

it 7 4 :29' 

740,3 

3900 

500 m in 3 Mia. 35 Sek. 

Inter¬ 

Mit 1 ,b 

103.2 

4:34:00 

250,0 

1680 

_ ; c_ 

2 


2: 19-00 


730 

_ _ 

national 

. v* .• 3-, . 

•y {•{? sy.-CVi 

1-35 15 



— — 


« 1 ?» 

’ 

87,2 

21:45 

25,7 

— 



Ohne Flüggä^te 

f ;,'V' ' r ' i'i'.'fj*. 

3:39:00 

c-. yly;' 

2200 



Mit t ' , : 

— -’ 

4:34:00 

225 

1680 

— — 

National 

. 1) ? ><; 

_ 

2:19:00 

• *:-y 

730. 

■_ _ 


K ^ H 

- — 

1 : 35 :00 

. . 


i'yy- _-’. .-— 


4 ; . t; . 

— 

21 : 45 i 

5,0 

— 

[ — - — 



Laffschiif-HochsUeisiungen. 



„Zeppelin 

i V" (Mai 1909) 

i _ ■. . . 

38 r ö : Ö 

.•V . 

: — 


„Zeppeüö V'* fMaj 7909} 

/■- y ■'•yy'y ; ' 

;r~: : > : 

1200 

!;.,.:—. 


Italien- Mihiär - LufUcbiJf 
1969 

1 57 





Deütsch.,Militär-Lüftschit7 

1 


- . 

fO'^.y 


m m 

L 1910 


.. 'L^.- ' 


yy^-‘y 


Deutsch, Militar-Lüftschifl 






^Zeppelin IX“, 19)1 Dezbr; 

i • . .n,i • 

—. 

L • 

: v yu—. ■- 
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Flugplätze, Veranstaltungen. 


Nr. 5 XVI. 


Apparaten 4 Eindecker und 3 Zweidecker zur Verfügung 
stehen. Neben dem praktischen Unterricht erhalten die 
Offiziersflieger auch genaue Einführung und Unterweisung 
im gesamten Flug- und Motorwesen. Den praktischen 
Unterricht leitet Pilot Ing old, die theoretischen Vorträge 
hält Ingenieur und Flieger Schlegel. 

Vom Flugplatz Johannisthal*) aus unternahm am 
15. Februar der Flugschüler Schmidt auf Deutschland-Doppel- 
decker einen Ueberlandflug in die Umgegend. Er stürzte 
hierbei auf dem Gelände der N. A. G. in Niederschöneweide 
ab, wobei er so schwere Verletzungen erlitt, daß er am 
nächsten Morgen starb. Am gleichen Tage bestand Richard 
Schmidt auf Dorner-Eindecker die Führerprüfung. 

Jeannin kam am 18. Februar mit seinem neuen, dem 
Nieuport ähnlichen Eindecker heraus und unternahm mit 
demselben Rollversuche. Der Apparat neigte sich jedoch 
zu stark zur Seite, so daß die rechte Tragfläche beschädigt 
wurde. Am 19. Februar unternahm Stiploscheck auf L.V.G. 
Eindecker einen Ueberlandflug in die Umgegend, wobei er 
bis zur Höhe von ca. 2000 m stieg. 

Bei der Luftverkehrs-Gesellschaft werden zwei Damen 
im Fliegen ausgebildet; Baronin von Leitner führt jetzt 
schon öfter Alleinflüge aus und wird wohl in Kürze ihr 
Führerpatent erwerben. Prinzessin Tschachowsky beteiligt 
sich fleißig als Passagier an Flügen. Die Flugwerke Haefehn 
& Co., G. m. b. H., bilden gleichfalls eine Dame im Fliegen 
aus und zwar die russische Schauspielerin Frau Cornand. 
Paul Schwandt, der bekannte Gradeflieger, erteilt seiner 
Landsmännin Fräulein Behrbohm Flugunterricht. 

Das günstige Wetter am 26. Februar hatte einen Massen¬ 
betrieb zur Folge, wie er wohl bisher auf einem deutschen 
Flugplatz nicht gesehen wurde. Es wurden 175 Aufstiege 
von 39 Piloten und Flugschülern ausgeführt. Abramowitsch 
führte auf der Militär-Wrightmaschine einen Ueberlandflug 
nach Döberitz aus, wo er nach ca. 40 Minuten Flugzeit 
glatt landete. Er flog durchschnittlich in einer Höhe von 
ca. 1500 m. 

Grade • Fliegerschule in Bork. Der Betrieb auf 
dem Flugfeld „Mars“ in Bork ist auch während des 
Winterhalbjahres außerordentlich lebhaft gewesen, was schon 
daraus hervorgeht, daß in dieser Zeit annähernd 20 Flugzeug¬ 
führer die Führerprüfung ablegten. Die Grade-Flugzeugführer 
bereiten sich eifrig für die bevorstehenden Konkurrenzen vor 
und legen daher großen Wert auf die Ausführung von Ueber- 
landflügen, so daß täglich Ausflüge nach den umliegenden 


Ortschaften unternommen werden. Vor kurzem wurde auch 
zwischen Bork und der Stadt Brück die erste deutsche 
Luftpostverbindung eingeführt und bisher in gutem Stile 
durchgeführt. 

Neben dem bisherigen Uebungsfeld wird noch ein 
zweiter ca. 500 Morgen großer Flugplatz angelegt, damit 
den Schülern ausreichend Platz zur Verfügung steht und 
dieselben von den anwesenden Flugzeugführern nicht behindert 
werden. Dadurch kann der Unterricht viel intensiver be¬ 
trieben werden und die Ausbildung ist rasch beendet. 

Der k. k. österr. flugtechn. Verein bringt den Aus¬ 
stellern zur Kenntnis, daß für Ausstellungsgüter und Güter, 
die zur Teilnahme am 1. Intern. Flugmeeting versendet 
werden, das Eisenbahnministerium beträchtliche Fracht¬ 
nachlässe gewährt. 

Der niederösterr. Landtag bewilligte 50000 K. für Flug¬ 
preise, wovon 30000 K. für den Distanzflug Wien—Berlin 
bestimmt sind. Am 25. Januar 1912 gründete sich die 
Wiener Flugfeld - Gesellschaft m. b. H. mit einem Kapital 
von 150000 K. Zweck der Gründung ist die Schaffung 
eines Wiener Flugfeldes, wozu die Stadtgemeinde Wien 
einen Grundkomplex gegen einen Anerkennungszins von 
jährlich 100 K. verpachtet. Das neue Flugfeld dürfte im 
März 1912 betriebsfähig sein, so daß der Distanzflug 
Wien—Berlin von hier seinen Anfang nimmt. Terrain¬ 
skizzen und Pläne, die für die Distanzflieger aus dem Reich 
von Bedeutung sind, werden demnächst veröffentlicht. 

C. H—r. 

Den letzten Flug um diesen Preis, 
Mortimer - Singer- der am 31. März abgeschlossen wird 
Preis. (Höhe je 500 Pfund), erledigte Leutnant 

H.B. Barrington Kennett mit einem 
Passagier auf Nieuport, indem er 410 km in 4 Stunden 
32 Minuten zurücklegte. 

Auch in England wird eitrigst am Ausbau der Luft¬ 
flotte gearbeitet. Es ist beschlossen, die großen Preise, 
welche für den militärischen Flugzeugwettbewerb ausgesetzt 
sind, nicht aus dem Etat zu zahlen, sondern für sich zu 
begleichen, damit die der Militärbehörde für Luftfahrt ver¬ 
fügbaren Summen dadurch nicht geschmälert werden. 

In Nr. 18 und 19 unseres jetzt ständig 
Preise für motor- gebrachten Termin-Kalenders finden 
losen Fing. sich zwei Ausschreibungen, die so 
recht das Ausarten solcher „Stiftungen“ 
zeigen. Herr Major von Tschudi schreibt uns sehr 


Termin-Kalender der iür Luftfahrt wichtigen Veranstaltungen 1912. 


Lfd. 

Nr. 

Name und Art der 
Veranstaltung 

Zeit 

Strecke od. Ort 

Preise 

Veranstalter 

1 

Michelin-Preis 

bis 1. Okt. 1912 

Duc-Versailles 

20 000 Frcs. 


2 

Flug nach dem Feldberg 

Dez. 1911—März 12 

Frankfurt a. M. 
Feldberg 
Moskau 

2 500 Mk. 

Ver. f. Flugsportliche Veranstaltg. 
Frankfurt 

Comitö unter Prof. Skukowski 

3 

Allrussischer Luftschifferkongreß 

28. März — 2. April 
24. März — 31. März 

_ 

4 

Monaco-Flug für Wasserflugzeuge 

Monaco 

15 000 Frcs. 

Internat. Sporting-Club 

5 

Allgemeine Luftfahrzeug-Aus- 

3. — 14. April 

Berlin 

— 

K. A. C.: K. Ae. C.; V. d. Motorfahr- 


Stellung 




zeug-Industrie 

6 

Schweizerisch-Italienische Fing- 

8. — 15. April 

Locarno 

40 000 Frcs. 

— 


woche 




7 

Internat. Luftschiffahrts-Aus- 

7. — 21. April 

Moskau 

— 

Moskauer Luftschiffahrt-Gesellsch. 


Stellung 




8 

Flugwoche Leipzig 

28. April — 5. Mai 

Leipzig 

— 

Leipziger Verein f. Luftschiffahrt 
Lübecker Verein f. Luflschif fahrt 

9 

Ballonwettfahrt 

12. Mai 

Lübeck 

— 

10 

Flugtechnische Ausstellung 

9. — 18. Mai 

Newyork 

— 

Amerik. Aero-Club 

11 

Flugwoche Johannisthal 

24. — 31. Mai 

Johannisthal 

— 

Verband Berliner Vereine 

12 

Ballonausscheidungsfahrt für 

27. Mai 

Breslau 

— 

— 


Gordon-Bennett 





13 

Oberrhein. Zuverlässigkeitsflug **) 

12. — 26. Mai 

Straßburg-Metz 

Ehrenpreise 

Südwestdeutsches Kartell 

14 

Kongreß der F. A. I. 

Juni 

Wien 

— 

— 

15 

Internationale Flugwoche 

Juni 

Wien 

— 

— 

16 

Ballonwettfahrt 

1. und 2. Juni 

Bitterfeld 

— 

Bitterfelder Verein f. Luftfahrt 

17 

Internationale Flugausstellung 

18. Mai — 23. Juni 

Wien 

— 

Oesterr. Flugtechnischer Verein 

18 

Prix Peugeot \ 

ab 1. Juni 

Frankreich 

10 000 Frcs. 

Peugeot 


1 Motorloser 


Über 10 km hin und 


19 

La Justice J 


zurück 

Paris-Versailles 

100 000 Frcs. 

Zeitung „La Justice“ 
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richtig: „Der Preis des Pariser Blattes „La Justice“ — 
100000 Franken für ein Flieger-Fahrrad — soll demjenigen 
Flieger zuerkannt werden, der ohne Unterbrechung mit Hilfe 
eines nur durch seine Muskelkraft angetriebenen Apparates 
einen Flug von Paris nach Versailles und zurück aus- 
führen könne. 

Man ist geneigt zu denken, daß die Nachricht einem 
Karnevalsblatt entnommen ist; leider ist dem nicht sol — 



Vom Flugplatz Johannisthal: Trinks-Eindecker im Finge. 


Wie viele Menschen werden durch diese geradezu sträf¬ 
liche Ausschreibung wieder zum unglücklichen Erfinder 
gemacht werden? Und dabei ist die Idee des fliegenden 
Fahrrades keineswegs neu; schon lange, bevor es Flug¬ 
zeuge gab, wurde über das fliegende Fahrrad nicht nur 
geschrieben, sondern wurden auch praktische, natürlich er¬ 
gebnislose Versuche gemacht." 

Wir möchten uns didsen ernsten Worten des bekannten 
Fachmannes auf das dringendste anschließen. Eine Reklame 
sich dadurch auf lange Zeit sichern zu wollen, daß nach 
dem einmütigen Urteil der Fachwelt etwas Unmögliches ge¬ 
fordert wird, ohne sich im mindesten um die Folgen zu 
bekümmern, die derartige Ausschreibungen für die Laienwelt 
haben müssen, das ist nach unseren Begriffen im höchsten 
Maße unangebracht. 

Um so erfreulicher ist es daher, daß der Aero-Club 
de France einen hochdotierten Wettbewerb ausgeschrieben 
hat, welcher durchaus geeignet ist, den Interessen der Flug¬ 
technik sowie der Flieger zu dienen. Es wurde nämlich 
beschlossen, die große Zuwendung von einer halben 
Million Francs lediglich für den Zweck auszuschreiben, 
die nützlichste Erfindung, gleichgültig welcher Art, auf dem 
Gebiete der Flugtechnik auszubauen und zu verwerten. 

zeigen wir in nebenstehender Abbildung. 
Eine hübsche Steuer- Der Erfinder James Me ans in Boston 
Vorrichtung für Flug- U. S. A. legt seiner Neuerung die Be¬ 
zeuge wegungen zugrunde, die er, als für 

das Erlernen des Radfahrens not¬ 
wendig, bei jedermann mit einiger Sicherheit voraussetzen 
kann. Eine Fahrradlenkstange C mit zwei Handgriffen ist 
direkt durch eine Verbindungsstange L mit dem Höhen¬ 
steuer gekuppelt. Die hohle Lenkstange A endigt dann in 
einer Gabel E, von der aus die Schnüre K und K 1 zum 
Seitensteuer führen. Das Rohr A dreht sich nun um eine 
Stange B, die unten mittels eines Bügels F und eines Kreuz¬ 
zapfens H in zwei Lagern auf die Holzstrebe M des Rumpfes 
aufgeschraubt ist; auf diesen Lagern und dem Rumpf ruht 
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also mittels eines Spurkranzes der Stange B die ganze 
Steuervorrichtung. Die einzelnen Steuerfunktionen setzen 
sich nun folgendermaßen zusammen: Wird die Lenkstange 
an den Körper herangezogen, so wird durch L das Höhen¬ 
steuer für den Flug nach aufwärts gestellt. Die entgegen¬ 
gesetzte Fahrtrichtung wird durch ein Abdrücken der 
Lenkstange, also genau wie beim Fahrrad, erzielt Das 
Seitensteuer wird durch Drehung der Lenkstange ebenso 
wie beim Fahrrad betätigt und die Verwindung erfolgt durch 
einseitiges Drehen der Lenkstange nach rechts bezw. links 
um die Achse H. Die rechtwinklig aufgebogene Ver¬ 
längerung dieser Achse nimmt durch die Schnüre J bezw. 
J 1 die Hilfsflügel oder dergl. mit. Um nur mit einer Hand 
steuern zu können, ist an der Lenkstange ein Einzelgriff D 
angebracht. Die ganze Vorrichtung ist so außerordentlich 
praktisch durchdacht, daß wir ihr in der nächsten Zeit 
wohl häufig in der Praxis begegnen werden. -h-. 


DAS PROGRAMM DES ZUVERLASSIGKEITSFLUGES 
AM OBERRHEIN 1912. 

Sonnabend, 11. Mai: Abnahme der Flugzeuge in Straßburg. 
Oertliche Wettbewerbe in Straßburg. 

Sonntag, 12. Mai: Flug Straßburg—Metz mit Vogesenüber¬ 
querung. Weitere Wettbewerbe in Straßburg. 

Montag, 13. Mai: Ruhetag in Metz. Oertliche Wett¬ 
bewerbe dort 

Dienstag, 14. Mai: Flug Metz—Saarbrücken. Landung in 
Saarbrücken, vorher der kurzen Strecke wegen Auf¬ 
klärungsübung in der Richtung Diedenhofen. 

Mittwoch, 15 Mai: Flug Saarbrücken—Mainz. 

Donnerstag, 16. Mai (Himmelfahrt): Ruhetag in Mainz. Oert¬ 
liche Flüge in Saarbrücken und in Mainz. 

Freitag, 17. Mai: Flug von Mainz nach Frankfurt a. M. mit 
Zwischenlandung in Darmstadt. Eventuell Wettbewerb 
im .schnellen Erreichen von Höhen. 

Samstag, 18. Mai: Ruhetag in Frankfurt Oertliche Wett¬ 
flüge in Frankfurt. 

Sonntag, 19. Mai: Flug Frankfurt—Karlsruhe. Oertliche 

Wettbewerbe in Karlsruhe und Frankfurt 

Montag, 20. Mai: Flug Karlsruhe—Freiburg. 

Dienstag, 21. Mai: Ruhetag in Freiburg. Oertliche Wettflüge 
in Freiburg. 

Mittwoch, 22. Mai: Flug Freiburg—Konstanz mit Schwarz¬ 
waldüberquerung. Oertliche Wettflüge in Konstanz. 
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Einen originellen Vorschlag machte von Flugzeugen zu schaffen, die in jeder Weise an Größe 
Französische der Abgeordnete Pujade. Er möchte und Stärke die der übrigen Nationen übertrifft. 

Agitation zugunsten nämlich das Interesse für die Truppen- Das Luftschiff „P. L. II“ stieg am Montag, den 19. d. M. f 

der Militarflug- paraden, die alljährlich eine große nachmittags um 5 43 Uhr vom Schießplatz Tegel zu einer 

technik. Anzahl Zuschauer anlocken, dadurch Dauerfahrt auf. Die Führung hatte Herr Hauptmann 

für die Militärflugtechnik in Geld um- von Kehler und Oberleutnant Stelling. Das Schiff ging 

werten, daß das Zusehen nur gegen Bezahlung eines Ein- bald in größere Höhen und nahm die Richtung nach der 

trittsgeldes möglich ist. Selbst bei geringster Bemessung Provinz Hannover. Es hatte stark gegen böigen Wind, der 

dieses Eintrittsgeldes schätzt er die Einnahmen auf ungefähr in Stärken von 15— 16 Sekundenmetern wehte, anzukämpfen 

6000000 Francs. In ähnlicher Weise wird in den Theatern, und außerdem einen fünfstündigen Dauerregen auszuhalten. 

Schulen usw. eine rege Agitation zum Besten der Militär- Von 12 15 bis 8 20 hielt sich das Fahrzeug ununterbrochen 

flugtechnik veranstaltet, um so eine Art Nationalspende in einer Höhe von 1000—1100 m. Um 8 20 bewerkstelligte 

zu erreichen. „Le Journal“ - Paris veröffentlicht unter der es langsam seinen Abstieg und vollführte 9 50 glatt seine 

Note: — Que chacun donne 1 sou pour nos Aero- Landung, wobei es noch für 8 Stunden Betriebsstoff und 

planes — einen großen Aufruf, in welchem es die ver- reichlichen Ballast an Bord hatte. Wenn durch das 

schiedenen Stadtverwaltungen auffordert, aus den verfüg- schlechte Wetter die Mannschaft nicht so erschöpft ge¬ 
baren Fonds für jeden Einwohner nur den Betrag von wesen wäre, hätte das Luftschiff eine noch längere Fahrt 

5 Centimes zur Verfügung zu stellen, um hiermit eine Flotte ausgeführt. 

ZEITSCHRIFTENSCHAU. 

Eine Uebersicht der hier behandelten Zeitschriften mit genauen Angaben erfolgt Toraussichtlich im AprilhefL 

Militärische Luftfahrt. Luftschiffe. 


Paasche, E. Die vierte Waffe. „Automobil-Welt“ IX. 
150. 2. Zunächst ist das Flugzeug Erkundungsmittel, 
dann Kampfmittel. Abwehr von der Erde schwer 
wegen der Unterscheidung von Freund und Feind. 

Ueber nächtliche Rekognoszierungsflüge. „Fach¬ 
zeitung HP“ V. 50. 19. ill. Als Scheinwerfer sollen 
statt Benzinlampen unabhängige Azetylenlaternen benutzt 
werden. 

Bomb Carrying machine thains attention. „Fly 
Magazine“ IV. 2. 14. ill. 

Die Förderung des englischen Militär - Flug¬ 
wesens. „Allg. Aut.-Ztg.“ XIII. 2. 31. Besprechung 
des internationalen Wettbewerbs, für den 200000 Mark 
in Geldpreisen ausgesetzt sind. 

Miöge, Max. Die Verwendung des Aeroplans als 
Kriegsmittel. „Jll. Zeitschr. f. Auto u. Aviatik“ III. 1. 17. 
Berechnungen über die Durchschlagskraft von Projektilen, 
die aus dem Flugzeug geschleudert werden. Angaben 
über Treffsicherheit. 

Pilotes et observateurs. „L'a6ronautique“ X. 2 p. 3—4. 
Es ist dringend nötig, besondere Beobachtungsoffiziere 
auszubilden, weil es sehr schwer ist, vom schnell da¬ 
hineilenden Flugzeug aus das Wesentliche eines 
feindlichen Aufmarsches schnell zu erkennen. Darum 
ist in Frankreich die Zahl der Beobachter schon jetzt 
geringer als die der Flieger. 

Onze militaire luchtvaart in de Tweede Karner. 
„Luchtvaart“ IV. 2. 29. Ausführlicher Bericht über 
Fessel- und Freiballon wesen, Lenk-, Luftschiffe und 
Flugzeuge. 

The Military aeroplane. „Flight“ HL 156. p. 1102. ill. 
Ueberblick über die Beschlüsse der aeronautical society. 
In vergleichenden Kartenskizzen wird gezeigt, wie sich 
der Heeresleiter den feindlichen Aufmarsch vorstellt 
und wie er sich in Wirklichkeit den Augen des 
Fliegers darbietet. 

Lenk, W. Die Flugmaschine im militärischen und 
postalischen Kolonialdienst „Flugsport“ IV. 2. 66. 
ill. Fußend auf die grundlegenden Versuche Hilde- 
brandt-Lenk-Weiß' werden zunächst für den posta- 
lalischen Verkehr Deutsch-Ost-Afrikas drei Flugrouten 
in Vorschlag gebracht, die wegen der Siedlungen selbst 
bei Havarien ungefährlich sind, und die eine erhebliche 
Zeitverkürzung (23 Tage zu 1 Tag) mit sich bringen 
werden. 

Weitlaner, F. Z ur Frage des Schutzes des Militär¬ 
piloten. „Oesterr. Flug-Zeitschr.“ 1912. 1. 13. Dem 
Miätäraviatiker soll in der Feuerzone ein gewisses 
Gefühl der Sicherheit durch geeignete Schutzvorrichtungen 
gegeben werden. Aufforderung zur Diskussion. 

Die Förderung des englischen Militär-Flugwesens. 
„Allg. Aut-Z.“ XIII. 2. 31. Besprechung des inter¬ 
nationalen Wettbewerbs, für den 200 000 M. in Geld¬ 
preisen ausgesetzt sind. 

Digitized by Google 


Mac Mecken T. ( Dienstbach C. Heralds of Peace. 
„Hampton Columbian Mag.“ XXVII. 6. Nach genauer 
Besprechung der bestehenden und im Bau befindlichen 
Luftschiffe Europas (Tabelle) kommen die Verfasser zu 
dem Schluß, daß die verheerenden Wirkungen eines 
Luftflottenangriffes und die dadurch entstehende Ver¬ 
antwortung für den politischen Leiter einen dauernden 
Frieden herbeiführen. 

Rechtsfragen. 

Le code de l'air, comite juridique international 
de l'aviation. „Revue juridique intern, de la locom. 
aörienne“ III. Janv. 5. Besprechung des 1. und 2. Buches 
durch Passion, avocat ä la cour de Paris. 

Liste annuaire des membres du comit6 juridique 
international de l'aviation. Au 1er janvier 1912. 
„Revue juridique intern, de la locomot. a6rienne“. 
III. Janv. 15. 

Biographien. 

Zeyssig, Hans. Fliegerproteste. „Motorwagen" XV. 4. 91. 

Jan van Bassel. „Avia". I. 19. 260. ill. 

Sport, Fahrtbeschrefbungen, Flüge. 

Hackstetter. Im Luftschiff nachts im Nebel. „D. L. Z.“ 
XVI. 3. 49. ill. 

Korn, Otto. Die 1800 km-Fahrt des Ballons „Elbe“. 
„D. L. Z.“ XVI. 3. 56. 

Ausstellnngsberichte. 

Joachimczek, H. und Vorreiter, A. Die Flugzeuge auf 
dem dritten Salon de l'a6ronautique in Paris. 
„D. L. Z.“ XVI. 1. 3. ill. 

Tabelle der im m. Pariser Salon ausgestellt 
ewesenen Flugmaschinen. „Flugsport" IV. 2. 52. 
ehr zweckmäßige tabellarische Zusammenstellung bis 
auf die Angabe der Eigengeschwindigkeit, die wohl 
lediglich auf Fabrikangaben beruht. 

Randbemerkungen zum m. Pariser Salon. „Flug¬ 
sport“ IV. 2. 49. Interessante Aeußerungen bedeuten¬ 
der französischer Fachleute. 

El tercer Salön de la aeronautica. „Esp. Aut.“ 
VI. 1 p. 8-11. ill. 

Beach Stanley Vale. The third aviation salon et 
Paris. „Scient. American.“ Vol. CVI. 3. 68, ill. 

De internationale luchtvaartentooustelling te 
Parijs. „Luchtvaart.“ IV. 2. 26. ill. Besprechung 
der Motoren. 

Een openlucht-Aentoonstelling. „Avia“. I. 19. p. 258. 
Es wird für eine Luftfahrzeugausstellung „in der 
Luft“ eingetreten, damit man die Gegenstände im 
Betrieb sieht. 

Wissenschaftliche Luftfahrt 

Officieele mede deelingen van de Vakafdeeling 
voor Aviatick. „De Luchtvaart“. IV. 2. 22. Jahres¬ 
bericht 1911. 
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BÜCHERMARKT. 


Zur gefl. Beachtung! 

Wir bitten die verehrt. Verlagsanstalten sowie die Herren Autoren ergebenst, uns 

größere Arbeiten und selbständige Werke aus allen Teilen der Luftfahrt und den angrenzenden 

Gebieten zur Besprechung in unserer Zeitschrift einsenden zu wollen. Es sollen hier nicht nur 

Bücher sondern auch größere Aufsätze ausführlich besprochen werden, weshalb wir auch letztere 

— eventl. als Sonderabdruck — einzusenden bitten. Des vollständigen Ueberblicks wegen sind uns 

auch die Arbeiten des letzten Jahres sehr erwünscht. p , .... 

Die Schriftleitung« 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die bekannte Propellerfabrik L. Chauviäre, Frank¬ 
furt a. M., erhielt von der Flugmaschinenfabrik Gustav Otto 
in München folgendes Telegramm: 

„Rekord mit fünf Personen 358,5 kg von Rentzel 
auf Doppeldecker mit Chauvi&re-Propeller und 
100 Argus-Motor geschlagen. Otto." 

Durch diese in der Frankfurter Fabrik hergestellte 
Schraube zeigt sich erneut, daß nur die Integral-Schraube 
ihre eigenen Rekorde schlagen kann. Die Firma L. Chauvi&re 
verfolgt nur ein Prinzip, jedem Flugzeug-Konstrukteur 
stets nur das Beste zu liefern, unter Verbürgung 
strengster Verschwiegenheit der zur Berechnung der Pro¬ 
peller anvertrauten Konstruktionsdaten. 

Der „Agfa"-Photoprospekt 1912 ist erschienen! Wie 
alljährlich, so hat auch diesmal die Aktien-Gesellschaft 
für Anilinfabrikation, Berlin, alle Photohandlungen mit 
dieser Drucksache ausgestattet, so daß jeder Interessent sie 
bei seiner gewohnten Bezugsquelle fordern kann. Natürlich 
sendet die Firma in besonderen Fällen den Prospekt auf 
Wunsch auch direkt franko zu. Der in typographischer 
Hinsicht hervorragend ausgestattete „Agfa“-Prospekt 1912 
ist mit einer Reihe vorzüglicher Aufnahmen geschmückt, 
die dem dazu verwendeten „Agfa" - Negativmaterial ein 
glänzendes Zeugnis ausstellen. Sämtliche „Agfa“-Photoartikel 


sind in übersichtlicher Weise mit knappen, prägnanten Be¬ 
merkungen textlich wie auch bildlidh vor Augen geführt, 
die Neuheiten den Abteilungen: Platten, Entwickler, Hilfs¬ 
mittel, Blitzlichtartikel entsprechend eingeordnet. Wir 
können jedem Photo-Interessenten die Beschaffung dieser 
geschmackvollen Drucksache bestens empfehlen. 

Die Goedeckertaube mit 100 PS-Dixi-Flugmotor*) zeigte 
am vergangenen Sonntag zum ersten Male, was sie leisten 
kann. Nachdem das abnorm kalte Wetter gewichen war, 
hatte Ing. Gischel schon in der vorangegangenen Woche 
einige Male Motor und Maschine probiert, und Sonntagnach¬ 
mittag stieg auf dem Flugplatz Johannishai der Flieger 
H ö s 1 i zum ersten Male mit der Goedeckertaube auf, um 
sofort beim ersten Versuch 5 Minuten und bei seinem 
zweiten etwa 15 Minuten zu fliegen. Die Maschine zeigte 
hierbei eine recht bedeutende Geschwindigkeit und dürfte 
zu den schnellsten Flugzeugen zählen, die sich zur Zeit in 
Johannisthal befinden. Die Generalvertretung der Goe- 
deckertauben für Ostdeutschland liegt in den Händeji der 
D i x i - L u f t f a h r t - und Bootsmotoren-Ver- 
kaufsgsellschaftm. b. H., Berlin W. 57, Bülow- 
straße 11, welche auch den Alleinvertrieb der bekann¬ 
ten Dixi-Flugmotoren für das Deutsche Reich innehat. 

*) Siehe Seite 108 . 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 

Zur gell. Beachtung! 

Um die rechtzeitige Versendung der Zeitungen in der neuen Bezugszeit sicherzustellen, müssen die Anmelde¬ 
verzeichnisse nebst zugehörigen Lieferungsschreiben rechtzeitig, d. h. spätestens vierzehn Tage vor dem Erscheinen der 
ersten im neuen Vierteljahr fälligen Zeitungsnummer, also am 20. Marz, beim Kaiserl. Postzeitungsamt vorliegen. 


Durch Beschluß des Gesamtvorstandes vom 26. Februar 

1912 sind folgende Termine für Filmveranstaltungen ge¬ 
nehmigt : 

Leipziger Flugwoche, Leipziger V. f. L., 28. April bis 
5. Mai. 

Deutscher Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 1912, 
Südwestgruppe des D. L. V., 12.—26. Mai. 

Flugwoche Johannisthal, B. V. f. L., K. A. C., K. Ae. C., 
V. D. F., 24.—31. Mai. 

Nordwestdeutscher Rundflug 1912, Nord westgruppe 
des D. L. V., 2.—14. Juni. 

Fernflug Berlin—Wien, V. Deutscher Flugtechniker, 
8.—14. Juni. 

Nordmarkflug 1912, V. f. Motorluftschiffahrt i. d. Nord¬ 
mark, 16.—30. Juni. 

Süddeutscher Rundflug der Süddeutschen Verbands¬ 
vereine, 28. Juli—11. August. 

Ueberlandflug des Sächsisch-Thüringischen V. f. L. 
durch die Sächsisch-Thüringischen Staaten nach Ham¬ 
burg, von Anfang bis Mitte August. 

Fernflug Berlin—Kopenhagen, V. Deutscher Flug¬ 
techniker, von Anfang bis Mitte September. 

Flugwoche Johannisthal, B. V. f. L., K. A. C., K. Ae. C., 
V. D. F., 29. September—6. Oktober. 


Flugführerzeuguisse haben erhalten: am 20. Febr. 1912 
Nr. 158. Pentz, Hermann, Hannover, Langensalzastr. 32, 
geb. am 17. Mai 1890 zu Hannover, für Eindecker 
(Grade), Flugfeld „Mars". 
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Nr. 159. Paul, Alfred, München, Kaulbachstraße 51, geb. 

am 24. April 1885 zu Dresden-Radebeul, für Ein¬ 
decker (Schulze), Flugplatz Madel b. Burg. 

Nr. 160. Albers, Wilhelm, Johannisthal, Kaiser-Wilhelm- 
Straße 48, III, geb. am 26. September 1879 zu 
Bremerhaven, für Eindecker (Rumpler-Taube), 
Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 161. Müller, Kurt, Berlin SW. 29, Zossener Straße 36. 

geb. am 25. Januar 1872 zu Dresden, für Ein¬ 
decker (Grade), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 162. Sedlmayer, Gerhard, stud. ing., Charlottenburg, 
Leibnizstraße 9, geb. am 2. Juli 1891 zu Straß¬ 
burg i. Eis., für Zweidecker (Wright), Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 23. Februar 1912 wurden von der Flugzeugabteilung 
als Verbandsflugplätze anerkannt: 

1. Fr ei bürg i. B., Exerzierplatz. 

2. Mainz, Exerzierplatz „Großer Sand". 

Als Verbandsflagplatz ist angemeldet vom Düsseldorfer 
Flugsport-Club: Exerzierplatz Lohausen bei Düsseldorf. 

Für die Gordon-Bennett-Wettfahrt 1912 sind gemeldet: 
Für Amerika . . 3 Ballone | Für Frankreich . 3 Ballone 

„ Belgien . . 3 „ „ Italien ... 3 „ 

„ Dänemark 1 Ballon „ Oesterreich . 3 „ 

„ Deutschland 3 Ballone „ Rußland . . 1 Ballon 

„ England . . 1 Ballon „ Schweiz . . 3 Ballone 

gez. Rasch. 
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VEREINSMITTEILUNGEN. 

RedakRöjt&schluÖ iür Nr. 6 : Donnerstag, 14. März, abends. 
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GENERAL- UND HAUPTVERSAMMLUNGEN.*) 


Die diesjährige ordentliche General- 
Kaiser!. Aero-Club. Versammlung findet am Mittwoch, den 
13. März, abends 7 Uhr, in den Club¬ 
räumen, Berlin W. 30, Nollendorfplatz 3, statt. Wir laden 
hierzu alle Mitglieder ergebenst ein. 

Tagesordnung: 

1. Bericht. 2. Kassenbericht und Entlastung. 3. Wahl 
des Hauptausschusses. 4. Geschäftliches. 

Das Präsidium: 

gez. v. Hollmann. gez. v. Kehler. 

Im Anschluß an die Generalversammlung findet ein 
gemeinschaftliches Abendessen im Club statt (Trockenes 
Kuvert Mk. 3,—). Anmeldungen hierzu bis spätestens zum 
11. März dringend erbeten. 

Die Direktion. 

- gez. v. Frankenberg. 

Verein für Motor - Luftschiffahrt in der Nordmark (e.V.). 
Am 9. und 10. März findet in Schleswig die dritte Haupt¬ 
versammlung des V. M. L. statt, voran geht eine Sitzung 
des Vorstandsrats. 


Schlesischer Aero-Klnb. Ausserordentliche General¬ 
versammlung am 1. März, abends 8V2 Uhr, im Clublokal, 
Schweidnitzer Stadtgraben 29. Tagesordnung: Statuten¬ 
änderung. Neuwahlen. Verschiedenes. 

Der Präsident: 

_ gez. Professor von dem Borne. 

') In Zukunft werden die Hauptversammlungen zur Erleichterung eines 
schnellen Ueberblicks stets an dieser Stelle hervorgehoben. 

1312112E1BU3B121313121B1313131351121 

Eingegangen 14. II. 
Der Verein hat eine sehr eingehende 
Königl. Sächs. theoretische Prüfung der Führer- 
V. f. L. anwärter eingeführt. Die Prüfungs¬ 

kommission für Freiballonführer tritt 
unter dem Vorsitz des Herrn Rektor Prof. Dr. Pöschel zu¬ 
sammen. Für die nächste Prüfung sind die Herren Direktor 
Merck (Pömmerle b. Aussig), Dr. Strauß (Nürschitz), Ingenieur 
Mitscherlich (Teplitz) einberufen worden. 

Am 12. Februar hielt der Verein eine Vortrags- 
Versammlung ab, in welcher Herr Ingenieur Schubert, 
Bitterfeld, in sehr fesselnder Weise über den Parseval- 
Ballon sprach. Zahlreiche Mitglieder wurden neu auf¬ 
genommen. 

Eingegangen 16. II. 

In der Vereinsversammlung vom 19. De- 
Bitterfelder zember wurde die Abänderung des 

V. f. L. Namens in „Bitterfelder Verein für 

* Luftfahrt“ beschlossen. Ferner wurde 
die Anschaffung eines dritten Ballons (von 630 cbm) ge¬ 
nehmigt. Die Taufe des neuen Ballons („Bitterfeld II“) ist 
geplant für den 17. März. Die Tauf fahrt soll verbunden 
werden mit einem kleinen Wettfliegen (Tagesfahrt) von ca. 
6 bis 7 Ballonen für Führer des Bitterfelder Vereins. 

Der Vorstand setzt sich wie folgt zusammen: Vors.: 
Bürgermeister A. Dippe; Stellv. Vors.: Dr. M. Jaeger; 
Schriftf.: Rechtsanwalt Dr. Kleinau; Stellv. Schriftf.: Fabrik¬ 
besitzer Karl Martin; Schatzm.: Bankdirektor Bunz; Stellv. 
Schatzm.: Kaufmann A. Pötzsch; Vors, des Fahrten-Aussch.: 
Ingenieur Fr. Bauer; Stellvertr.: Dr. W. Hilland, Dr. F. Giese; 
Beisitzer und wissenschaftlicher Beirat: Dr. med. Atenstaedt, 
Oberlehrer Prof. Dr. Klotz, Kaufmann Rudolf Krone, Post¬ 
direktor Lattermann, Fabrikbesitzer Richard Piltz, Graf 
zu Solms-Sonnenwalde auf Rösa, Ingenieur W. Schubert. 
Geschäftsstelle: Bitterfeld, Weststraße 5, Tel. 4. Fahrten¬ 
ausschuß: Bitterfeld, Luisenstraße 15, Tel. 175. 

Eingegangen 16. 2. 
Am 29. Januar, 8 Uhr abends, hielt 
der Verein seine Hauptver- 
Leipziger V. f. L. s a m m 1 u n g im Hotel de Pologne 
ab. Der Verein nimmt den Namen 
„Leipziger Verein für Luftfahrt" an. 
Aenderungen im Vorstand: 2 Vors.: Major Frhr. von Welck. 
Fahrtenausschuß: Vors.: Adolf Gäbler, Leipzig-Neustadt, 
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Breisgau-V. f. L. 
(E. V.) 


Verein für Motor- 


Neustädter Str. 36 (Fernspr. 193). Stellv.: Hauptm. Härtel. 
Mitglieder: Dr. med. Albracht, Direktor Wölcke, Naumann. 
Jurist. Beirat: R.-A. Prof. Wörner. Neu gegründet wurde 
ein Ausschuß für Flugwesen. Vors.: Kommerzien¬ 
rat Bernhard Meyer; Stellv.: Oswald Kahnt. 

Eingegangen 16. 2. 

Der Verein, welcher bisher haupt¬ 
sächlich den Freiballonsport betrieben 
hat, wird in kurzer Zeit seinen Mit¬ 
gliedern Gelegenheit geben, sich auch 
dem Flugsport zu widmen. Anfangs 
des nächsten Monats wird am Ostrand des Exerzierplatzes 
Freiburg auf städtischem Gebiet ein Schuppen für zwei 
Flugzeuge fertiggestellt sein. Der Bau des aus Holz gefertigten 
Schuppens ist der Firma Stadler-Freiburg vom Verein über¬ 
tragen worden. 

Der Flugplatz (Exerzierplatz), welcher von den am Zu- 
verläsfigkeitsflug am Oberrhein 1911 beteiligten Fliegern als 
besonders günstig bezeichnet wurde, entspricht in jeder Weise 
den an Flugplätze gestellten Bedingungen: Er hat eine Länge 
und Breite von ca. 1 km, der Boden ist eben, trägt eine 
kurze Grasnarbe und ist frei von Gräben und Erdsenkungen. 
Hervorragende Punkte (Häuser, Schornsteine usw.) sind nicht 
vorhanden, Stadt und Eisenbahn sind in fünf Minuten zu 
erreichen, Hilfskräfte von der in unmittelbarer Nähe gelegenen 
Artilleriekaserne telephonisch (Telephon im Wachthaus am 
Schuppen) in kürzester Zeit verfügbar. 

Eingegangen 23. 2. 
Die Tätigkeit des Präsidiums und 
der Ortsgruppen ist in den letzten 
Luftschiifahrt in der Monaten stark durch die Vorberei- 
Nordmark (E. V.). tungen für den Nordmarkflug in 
Anspruch genommen. Der Flug soll 
am 16. Juni mit örtlichen Veranstaltungen in Kiel beginnen, 
die bis zum 21. einschließlich dauern werden. Für die 
Durchführung des Fluges, dessen Protektorat Seine König¬ 
liche Hoheit Prinz Heinrich von Preußen übernommen hat, 
ist ein Arbeitsausschuß gegründet, der unter der Leitung 
des Präsidenten des Vereins, Seiner Exzellenz Vizeadmiral 
z. D. Graf von Moltke steht, und dessen Geschäfte der 
gesch. Direktor Marineingenieur Claassen führt; es sind 
bereits vier Sitzungen, abgesehen von den Versammlungen 
der Unterausschüsse, abgehalten worden. Die Ausschrei¬ 
bungen des Fluges sind fertiggestellt, die finanzielle Seite 
gesichert. Eine wesentliche Unterstützung erfährt der 
Nordmarkflug dadurch, daß das Kriegsministerium und das 
Reichsmarineamt wertvolle Preise gestiftet haben und auch 
das Generalkommando des 9. Armeekorps die Förderung 
des Fluges in jeder Hinsicht zugesagt hat. 

Eingegangen 23. 2. 
hielt am 11. Februar im Grand 
n eu 2 * v Hotel du Lac in Luzern seine 

Der Schweizerische n Generalversammlung ab und 

ero- ud genehmigte Jahresbericht und 

Rechnung, sowie den Voranschlag 
für 1912. in dem 5000 Frcs. zur Förderung des schweizeri¬ 
schen Flugwesens ausgesetzt 1 sind. An Stelle des ver¬ 
storbenen Obersten Th. Schaeck wurde Major Haller- 
B i o n (Bern) als Zentralvorsitzender und Generaloberst 

von Wattenwyl (Bern) als weiteres Vorstandsmitglied 
gewählt. Ein Bankett schloß sich den Verhandlungen an. 

Der Vorstand setzt sich zusammen: 
1. Vors.: Bankdirektor Wolff, Er- 
Erfurter Verein f. L. furt; 2. Vors.: Brauereibesitzer Ro¬ 
bert Bahlsen, Arnstadt; Schriftf.: 
Brinkmann, Erfurt; Vertr.: Syndikus 
Dr. Aliendorf, Erfurt; Schatzm.: Bankdirektor Wolff, Er¬ 
furt; Vertr.: Bankvorsteher Adlung, Erfurt. Fahrtenaussch.: 
Vors.: Fabrikdirektor Herrmann, Erfurt; Vertr.: Wendel- 
Leidenberg, Erfurt; Bücherwart: Buchhändler Paul Neu¬ 
mann, Erfurt. 

Eingegangen 22. 2. 
Der Vorstand setzt sich zusammen: 
Vors.: von Oechelhaeuser, Dr. ing., 
Anhaltischer V. i. L. Generaldirektor; stellvertr. Vors.*. 

von Graevenitz, Oberst z. D.; 
Schriftf.: Wandel, Bankdirektor; 

stellv. Schriftf.: Bürkner, Erster Staatsanwalt. Vors. d. 
Fahrtenaussch.: Buhe, Gaswerksdirektor; Stellv.: Oberltn. 
von Prittwitz und Gaffron; Schatzm.: Richter, Bankdirektor; 
Stellv.: Venator, Kommerzienrat. Beisitzer: Dr. Bueb; 
Frhr. von Dalwigk zu Lichtenfels, Oberst, Kommandeur des 
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in der Vereins'; 


-Anh. Dt. iur.,A 

Dr )nr.. Geh. Regierungsral 
H&0. Pr. jt’if.. Hqfl\^inwcrprä>»iaent llag&c 
HwQ.ßii^hfer Ex*.;. $s*iß 


riäJdiftfütw‘'.v, ,.dt&Ug&rii, 
Pätinerlier^iriiU. 17- v -, >■;. VA 7 

Öbeithiibhctii't V?rziu für 
Luftfahrt t£L V L lb den P|fed •• 
,?ati oftsdlisfir Wi> i>öd 

Orv i«.*d, Wfl8, SfarfL 'Sti^Öferg, 
und AÜiäfafc.L OHo Sieti. Straß- 
bürg. Uri. : 

•.Ftag&g&fvgua ?& 2. 
An«- Sa.i»/«ta^ahp.f<d • hjsatt der VhftKu 

fefßi n nV> Hhlei • tfeiöeydM^leih- 

ftnstiet- rige *hb '.J®e- 

erico d.Siehim*'d» “W9*'fefO, 
Zuspruchs ;-4U eVir^tiep ha*5 v\ Dkm 
i> t x- f.t aehm.cu vv'V' ioRcojL- '-. . 
Nt&ütfir&tf war; wh seht *.H< %F 

ist \)ry tilgen 'St'cvj^en beg.rtbVh vöd hi früj: ete 

£$k* ■iafim.’ ti? •urd^iÜcN' And; |$h- 

d^Uedet', Die hd.cUsii. längte ui#4 
*}{*. fö)Wn .Mhiiöier ’ M de» \V cHlabH am )0<' jmVi' 
feis* adf mH 5i»5 3>m;' iASi Stunden und tSj*S0 nv Am? 
G^ebvAndigkfH’fatSe ki ,' he* de? Rtfhrt nude fchd- 
b3 km in der SUrnl** F% A >? A ** J ' 

*i hatte Ergebnis: An Sletlfe. des I^jkJö-?:- 

bIv seurde Ha^pimmtn d. I . Mö*tfrtg fcWfebU'- V^VA, 
r ■Vic.^c-r, Stvlte als ffa Uit/.er 1 . öbdfcs+.'ri- f *K Ir^i- 
*rU*f .wfotdfcfc W V« t yvjEdU*< 4?rti 'vier 
3iÄis^r-vi<*Viu>{ Bfet* gewählt: Pise ohrtg^n 

Vi^wpiw^^ \* i *$4fch < «OS* imvpli dervh tV>ru f 
;rv^V\iU- - . V>.T ; i-.'vvAHj.*:.e •■.vkUt ; « sich dw v v(tU^} 


V 7 m Flugplatz Joliaaaistii«!: Dir B»llötibj»Uö« »otu ,,Pl. VI“ «Ou? ^«uV>v 


Kreisdircktor; Ströse. Fröfessör, Obetrealschnldireklor; 
Tmtlrnannv Geh Kommerzienrat, Cöthen. 

Ei»^cgang'?n 2 

in de/ ütn 13, Februar statt***htndv.nen 
Vereiiwväj^ammlHri^httfitH^nPftfektür 
liaanoyerüshet V. (. ,L. Dr )• um !i seinen Än^ekiuidtAi^^ Vor - 
traf^ „Üeh^r Baliordabdun^eri’*) in 
welchem er ztmüchrt die theoretische 
Seite des Landen«, damt ehe |fec|bini»e^ Hahdbahdaif mid ä 
S chlüsse an Hand von LichthUdern *U)2eine Phasen des 
Ländern schilderte : Herr !>r med >V, Riedel zeigte gelnn^ene 
Lichtbilder der Winte-rfahrt Vrmi 14 Jnnair d. Js. 

Erwähnt Aei . hbch. daß det V^Mtzeade des /Vereine 
darauf aufmerksam machte, daß dv der nächsteh Veretna- 
Versammlung ijft* M^rk dem Vejyc>n.'smdg r hedern Satküffgs- 
änderüngen .vbr^degt werde«.; Äür GrünejiJnS e*ites FUv^4is* 
Schusses. Pie rätikkeh' unseres Vßfelns d^hnl smh nvi« auch 
aut den .Flugsport aus. 

pet Vorsitzende des Fatirtenaussehusses, Herr tdföekbnr 
Öy Ffigchi tritt eine längere Reuse ins Ausland an. 'm «c,inm 
Kiplvert^eter ist Herr Dr. med. W ; Riedel, •Ha»nnye?:;-L»'ndeifi,' 
Mi'Jttjster-Sfiuve-Straße 4, 'Telephon -$öj7,- ernannt, und wie 
hUten, üljle den Fahrfenausschuß betreffenden 
a« diese Adresse t\i richtet 

Eingegangen 21» 2. 
Der 'Verein, der >m vergangenen dahr 
NiedersÄchäischer rjlnd JÖOÖ'M^rk susgab, «m gftuiemsam 
Vereiis L Ltdtsthtfi. ndt der Göttinger Vereinigung die 
<E. V,J Wissenschaftlidien Flugvortiihfungen 

Herrn Eulers in Göttinnen zu er- 
mdglichen, hat iitr dte<e§ Jahr bereis wieder ein«« ZüschnH 
von 160 Mark zu *än er funke «telegraphischen Fahrt {70 Mark 
bar. den Rest in der Fomy daß die Fahrt äls^^ untvrMiilzte 
Fahrt gcrechneV wird] beschlossen. Mit mets?^i*olog:schen 
Beobachtungen un4 ied^nfalls- der Publikation def^lben^ muß 
sich der VtrrH«, dem es a« geschulte« Bcrpiwtiicim ui dH 
fehlt, mm Rück^ichl auf die Kosten der Ppfvßkat»tm oiuf die 
internationalfanaicn Temvme beschränken, Die letzte der¬ 
artige. Fahrti;war die vom 7. Dezember an. die nächste wird 
am 7. März FH J ; -statifinden- Die Fahrtanmcldungeii;-Weisen 
ine erfreuliche 2ü«ahme aui. Oer vom Völksmvtnde Eule n - 
s p i c g e i h e rg genannte Fastbfrfg Imt m der Hergänge,nen 
Gleitpcfiode seinem Namen Ehre gertiacht; wegen itngUnstÜgen 
Wettets fesrm kein Flug Liber''-3* b& 4^Alelcr zustande, und 
mancher .«■rdbh'tschte Zuschauer mag wohl KuL n^p^g^U ge- 
dacht 

V:'c Am Obuherstag.iv Februar, hielt der . fdt 

ue- «v-röpb;e Hvn'r,' l.h W o 1 k c u It a vi e r emon Vovvr^c mit 


Sfcc hsisch-Thii rin- 
gt&cber V. L L, 
Sektion: Haile '%.. S. 
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ln der Abfüllung f des B- A. C. ( dem 
Münchener V j 1 s&rdch Am 9. Ja¬ 
nuar Herr Dt. S c h mau ß , Direkte«? 
der meteorologischen .tentrH&Ufte*» 
Uber ,,Messungen der Fiß Eiligstem- 


tivetK Beobachtung ein vertikal unter dem Ballon befind 
licher Hu»4 auaiindig machten 


Visiert man nach dipigen 
Minuten mit dem Kompaß die SchallricMußg des betreffen¬ 
den Hundes an, so ergibt sich daraus die eigene Flog* 
richtung; Herrn Bietschacher gelang es auf diese Wdsc 
he? -einer Nachtfahrt eine große Kurv« des Ballonflügej? za 
verfolgen, und der schließlich direkt errichte Balion^ri 
stimmte auf zirka !5 km mit dem erwarteten überein. Da 
hei ist die ungefähre Windgeschwindigkeit ebenfalls aus 
der Geschwindigkeit der Schailabnahrne zu sch&tzert. 

Br. Stein m.'*! ijt, > 
Hingcrgangen 25, 2, 
Uw unseren Mitgliedern ;Gfcl&g£ft> 
heit zu -gebetn sich schnell übeefe 
Berliner V. I. n^üvr u^trmauUschu LitoaiüT zu 
itifurmier^n. iit, ik Emrichfung 
getroffen worden, daß alle neu eN 
schiencnen W^rke sofort nach Eintreffen während 14 Tage, 
in unserer Gesßhaltsstt*llt J aüHjCgen, ehe sie in die Bücher- 
saromlunjj. te>n|eteiht werden 

Uebcr . tn; Jdb&tin^istha,! amd Bp?k sowie 

Fahrten m«L TateväLLuftitebiH ist näheres in dte Ge-* 

schäfvsüteile des Vereins zu erfahren. 

E*. wird auch in Jahr eine Jahresr'Zteflahrf,. um 

Ehrenpreise für die. Führer .des Vereins mit VeteTrt-Sböfloäeh 
von Berlin und Bitterteld abff, veranstaltet 

Tormrn; % April, 1912 — .IL Mär?. f9}3 nachts 12 Uhr. 
Näheres tm nächsten Heft bezw.in der Ge^chi?fistelte 

'J r , ' Bingegangen 25 2 

- Isr.-der Sektiu?iS',lAhre*vers&ihfrdön^ 
Niedersten. V. fr L.» vom 2X Jarmar 1912 , wutdfe ium 
Sektisü ^Saar-Morsel'hVorstand gewählt; hhrenvori..?. Aian- 
Saarbrücker?. gold, Oberbürgermeister, F Vors.: 

A. Ehrhardt, Fabrikant; 2, Vors.: 
O. Dransfeld, Staatsanwalt; Fatirieow. L. Thiel, Ingenieur, 
Knoblauch, Leutnant, 1. Schrilti; Crescioli, Dandesbäu- 
inspektor: 2 Schriftf,: Dr, Weber; Schatim/, LazäteL Pauk- 
direkte?’ : Geschäftsstelle; F. W. Dauteri. Leitet der 

Wc'llerdienstetelk'. Sasrbaukin. Beisitzer: von Mbte-A 
Laudral; Schlosser; Dr, Gfins, Bergass<.ssot o. D.;, Gv Obe¬ 
nan j er v<m H yw men, Rittm*tster, £ W.,Diät«t } 

Loeb, ÖbeHßU.inanti Rommel. Ingenieur.' Dr. Marlis. Fabri¬ 
kant; Dökar, jung, Fabrikant EHfempHglted des Vornan» 
des: von Hartman«-Krey, Landrat Berleburg, t E$ wird 
hofiichsi geh»ten. alte 7uscbrUten k Anfragen usw, nicht -an 
einzelne Mitgiieder des Vro stendes, sondern an unsere Ge - 
‘srchSfteäteil'e; Herrn F. W.. Qsutert, WelterdiüfiMltetete 


pcTäturcn . Die Ergebnisse der bisherigen Unterteebungen 
im FrcibaHnn Tassen sich wie folgt zusammepfasseß: Bte 
dareh die Sonnenstrahlung bedingte Erwärmung des 
EätloDgases ist so überwiegend, daß die von Driickänd^utii- 
gen (fieim Steigern und Fallen des Balioos) bedingten 
Schwankungen der Gastemperaitir praktisch siteld Ift Er-: 
Seheinung ttele0 Ferner ist nicht nur die Wäm^ievfüfig 


Stadt GUhbra au* 1520 in HÄbex besonder« b*m*fkänvwrerl der »ich 
aach obea schart abg/xtuemJe Dutislhörcaonl 

des mit der umgebenden Luft üb Warmiegietebg^wicht he- 
li nd lieh e n Battens. 4 sondern auch die Vfutiiaiiodswirktrng 
eines auf- und absteigenden Ballons belanglos auf die Ga«-- 
temperatur. die unbeemflußt von diesen f aktetea emem nur 
von der Strabteng verursachten Jtta.vimaien Wärmeüber- 
Schui? im Innern des Baiionj. bilden «ich nicht 

etwa Temp«>teNrscHichten t sondern dte Tcmperator ist ver- 
nu/iiieh infolge von Konvektionsströmungen v.iemii»:h gleidi- 
maPfg durch den ganzen Baiion hteduuT» verteilt. 

Beim2-Sch?ff wS^hwäbenT Tbe*tedgt der maximäteti^ber 
schuß de? Fiillunestempendur über . Lüfttemperatur bei 
Windtelitte und ktererSonnenstrahiung ca. 12', ein wesejifb.Hv 
nredrigere? Wert wie bei Freiballonen. Für die B-4lon r 
(ühnrög im allgemeinen ergibt sich demnach als- Rkilltet 
dieser Dntemich«nge.u' Die Sonüepstraklung beemiiußt die 
Baltcmtempcfstur so «Mrk, daß nur deren Aendurtmgefi, 
nicht aber adtebaDxche ’ITimperalurändtrungeu und Warme, 
leitung m der Praxis Bentcksfertigt m werden bratueheti. 

Am 25. Januar hielt Dr. Ec k <?i? e r einen Lichtbilder- 
vortrag; ..Fahrten mit dem X-rSchilf Be,hWaben'. Der Vcrf - 
irägend»? besprach di>e Hc.h- -m* der großen Tragkraft and 
dem großen Aktion« rstd« u s e:rg<?be.od e n besonder eit Vor t eite 
d^r Z-Schiße. $pezieH im Krite^IaU- 

Am O. Februar wurdeö m der Abicilung f dfc<i B. A. C 
von Herrn D r. S e v d n e r und 'Qbcrpa^t »nst^kfbr Blei - 
reb s e h € r Fahrt«»berichte.- mitgeteiit.. Von äßgenteiricm 
fr;t er <sxe meine q riginelle Mclhod’c ;• Ü r o tige n u herter 
Fahrtiic!.vltmgabestimmii'ttg; bd- ühstehtigenV Weiter oder bet 
N-ächt erwähnt werden; nämlich durch Hcmdegebell. Es 
ist nicivi Hü«;de. vom Ballon aus mm Bellen zu 

rctectt, und cs laÖt steh duclf. mif einiger genauen stibjejk- 


'jvladf Ccüe so« t760 m Höht. Beide. Aoinabmwo wurden tleh *j(fituHufc | 
t-taer wwäcxtaeJvitÜichev BtliooSahxl «xo 14-1-12 des Anh.-VJ.JL gemach 


Tetepbprt Nr. 3548; za rieb 


Gäzixtcrittj Süurhrnekgu 1, ^ . ,, 

Kn. Je tm dadurch iiit «ofortlgc Eftedigimg garantier y 
w?Tden kann, Zügleich teiten wir mit. daß st^filindetide 
Büilotiaubticgc te Zukunft in- tlfr , Saarbrücker .Z^itungT 
unter Kühjrik ,.Lüf(^chdfahrt" bekanntgegebe.n werden Ap' 
sportlichen Vc-ranslaliüngCn für das Jahr 1912 sind vorge- 
vchcti;. Ostem cituc Balten weit fahr t unter d en BaP'oii - 
fülitetectter v Sckl*on Saar-Mosel; gegcii Ende Mai eine 
interne ^^ttfahrt-unter den Füßrvrn de,$ Deutecheü teilte 
der Ballone AUte FH.a$sen 
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sind. Außerdem wird auch der diesjährige Deutsche Zu¬ 
verlässigkeitsflug am Oberrhein Saarbrücken berühren. 

Eingegangen 29. 2. 
Sitzungsbericht vom 21. Februar 

n in x 1912. Um 9 Uhr eröffnet der Vor- 

Berliner Flugsport- , iUende dic Sitzun g. nach V er- 

ereiXL. lesung des Protokolls der letzten 

Sitzung teilte der Schriftführer die 
eingegangenen Neuanmeldungen mit. Herr F. Döring, Herr 
Oberingen. Basenach und Frl. Martha Behrbohm (erste 
Flugschülerin des Vereins) wurden als Mitglieder aufgenom¬ 
men. Sodann wurden Vorschläge gemacht wegen eines 
neuen Vereinslokals, da das bestehende bereits zu eng zu 
werden beginnt. Dann hielt Herr Druhm noch einen kurzen 
Vortrag über den neuen französischen Eindecker des 
Konstrukteur Vasserot, welcher im wesentlichen im Flug¬ 
bild die Gestalt der v. Poserschen „Schwalbe“ zeigt, in 
einem anderen Punkte aber wahrscheinlich mit der Kon¬ 
struktion des Herrn Druhm kollidieren dürfte. 

Eingegangen 29. 2. 
Nach Ablegung der praktischen 
Königlich Sächsischer Führerprüfung als Ballonführer 
Verein für Luftschiff- haben nachgenannte Herren auch 
fahrt. die theoretische Prüfung vor der 

Prüfungskommission des Vereins 
mit Erfolg bestanden. Es sind dementsprechend zu Füh¬ 
rern des Vereins ernannt worden: Dr. Strauß, Weißig b. 
Großenhain; Direktor Merck, Pömmerle b. Außig; Ingenieur 
Mitzscherlich, Teplitz-Schönau. 

Kaiserl. Aero-Club. Die Mitgliederlisten für 1912 
können von Clubmitgliedern gegen Legitimation vom Club¬ 
bureau abgeholt werden. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsport-Verein: Versammlung jeden Mittwoch. 
Am 12. März Bierabend. Zusammenkunft im „Franziskaner” 
am Bahnhof Friedrichstraße. 8tf Uhr. 

Bitterfelder V. f. L.s Versammlung am ersten Montag jeden 
Monats; Führerversammlung am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

Cölner CI. f. L.: Monatsversammlung 9. März. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus Nollendorfplatz 3. 

Königl. Sächs. V. f. L.: Versammlung Montag, 11. März, 
8 Uhr, Aula der technischen Hochschule. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8& Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener Luftfahrer-V.: Versammlung 12. März, 8| Uhr, 
Kaiserkeller. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend. Jeden Donnerstag abend 
8 Uhr in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr. 3. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 
_höchstens in zwei Heften erfolgt_ 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Oberrh. V. f. L. 

Dr. Huth, Berlin 

Flugwesen 

Erst. Tage d.März—Straßburg 

Berl. V. f. L. 

Prof. Dr. Süring 

Prof. Dr. Lüdeling 
und Dr. Budig 

Neue meteorologische Aufgaben für den Frei¬ 
ballon 

Einige Erfahrungen beim Messen und Registrieren 
des luftelektrischen Potentialgefälles im Frei¬ 
ballon 

4. März—Künstlerhaus, Berlin, 
7 l /2 Uhr 

Bayer. Aero-Club 
München 

Dr. 0. Wittenstein 

Praktisches Fliegen, Betrachtungen u. Ausblicke 

8. März — Hotel Bayer. Hof, 
Richard Wagner-Saal 

Berl. Flugsport- 
Verein 

Oberlt. v. Poser 

Abnahmebedingungen der österreichischen und 
englischen Heeresverwaltungen für Flugzeuge 
im Vergleich zu den s. Zt. von ihm bereits 
geäußerten Wünschen für kriegsbrauchbare 
Flugapparate 

Orientierung bei Luftfahrten und areonautische 
Landkarten 

8. März — Strandschloß, Tegel 

Kölner Club f. L. 

Hauptm. a. D. 

Dr. Hildebrandt 

9. März — Köln 

V. f. Motor-Luftsch. 
in der Nordmark 

Hauptm. Würz 

Dr. Möller 

. Flugzeuge und Lenkluftschiffe im Dienste der 
Heerführung 

Der jetzige Stand der Orientierung im Ballon 
und Lenkluftschiff 

9. März 

Bitterfelder V. f. L. 

Dir. R. Winter 

Dr. Elias 

Kautschukgewinnung und Bearbeitung in spezieller 
Beziehung zur Ballonfabrikation (mit Licht¬ 
bildern) 

Ueber netzlose Ballone 

11. März — Hotel Europa 

Königl. Säch.V.f L. 

Phil. Spandow, 
Berlin 

Allerlei aus den Erfahrungen deutscher Flieger 
und Flugzeugkonstrukteure 

11. März — Technische Hoch¬ 
schule, Dresden, Aula, 8 Uhr 

Posener V. f. L. 

Dr. Witte 

Bemerkenswerte Freiballonfahrten 

12. März—Kaiserkeller, Posen, 
8 l /2 Uhr 

Verein f. Flug¬ 
wesen in Mainz 

Dr. Linke, 
Frankfurt a. M. 

Thema unbestimmt. 

13. März — Mainz. 

Leipz. V. f. L. 

Hauptm. Härtel 

Im Firnenglanz des Ober-Engadin (mit farbigen 
Lichtbildern) 

j 15.März — Theatersaal d. Kry- 
stall-Palastes, Leipzig. 8 Uhr 

Kaiserl. Aero-Club 

Dr. ing. Bende- 
mann, Königs- 
Wusterhausen 

Seine Studienreise nach Frankreich und England 

19. März — Clublokal, Nollen¬ 
dorfplatz 3, 8 Uhr 

Oberrh. V. f. L. 

Prof. Dr. Emden, 
München 

Verschiedene Fragen der Freiballonführung 

März — Straßburg 

Anhalt. V. f. L. 

Oberlehr. Partheil 
Dessau 

Drahtlose Telegraphie 

März — Dessau 

Zwickauer V. f. L. 

Hofrat Pfaff 

Der Freiballon und seine Bedeutung in sport¬ 
licher wie auch wissenschaftlicher Beziehung 

i 23. März — Vereinshof, 
Crimmitschau 


Schriitleitnng: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paal Btfeuhr, Berlin. 
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PROPEIiLER 
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Neueste Erfolge mit 
Garuda - Propellern: 

Oberlandflugrekord Berlin-Hamburg 

Oberleutnant Barends und Leutnant 
Solinitz fliegen von Döberitz nach Ham¬ 
burg 245 km in 2 Stunden 10 Minuten 

U/elt-Dauer-Rekord mit Passagier 

Suwelack fliegt 4 Stunden 33 Minuten 


Der Garuda-Propeller ist in Konstruktion und 
Ausführung absolut unerreicht u. übertrifft nach¬ 
weislich an Zugkraft jede andere Konstruktion. 

Spezialität s Vierflügelige Propeller. 


Garuda Propeller-ßau o.m.b.n. 

Berlin-Neukölln • Nuumburger Str. 42/43 

Tcl«gr.-Adr. Garuda Berlin Telephon: Neukölln 625 


Ci 

S5 

S? 

s5 

s5 

s/ 

St 

S? 


Uran 


Ri 1 . 5 / 


Soeben erschien 


▼on Dipl.-Ing. C. Eberhardt, Ingenieur beim 
Konigl. Preuss. Luftschiffer-Bataillon, Berlin. 

Mit 118 Abbildungen im Text. 

Preis 14 Bogen gr. 8° broschiert M. 10.—, 
gebunden M. 11.50. 

lieber Bberhardt» Werk schrieb die „Deutsche 
Luftfahrer-Zeltschrift 14 Nr. 1 vom 10.1.1912 u. a.: 

„ . . . Ich teglückwünsche den Verfasser zu dieser 
neuen Arbeit, den Veilag zu der Ausstattung, mit der 
sie sowohl den Ingenieuren als auch den Führern von 
Luftschiffen und Freiballonen, die über das ihrer Führung 
anveriraute Material Bescheid wissen möchten, einen 
grossen Dienst geleistet haben.* 


Ausführlicher Prospekt gratis. — Zu beziehen 
durch jede Buchhandlung u. durch den Verlag. 
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Der 


Argus-Motor 

im Jahre 1910, 1911, 1912 bis jetzt der 

erfolgreichste deutsche Flugmotor 



Gruhlich 

Hoffmann 

auf Harlan-Eindecker mit 100 PS Argus- 

auf Harlan-Eindecker mit 100 PS Argus- 

Motor stellt einen neuen Weltrekord 

Motor stellt einen neuen Weltrekord 

auf, indem er mit 3 Passagieren (mit 

mit 4 Passagieren mit einem Dauer¬ 

Führer 4 Personen) 1 Std. 35 Min. flog 

fluge von 32 Minuten 33 Sekunden auf 


Argus - Motoren - Gesellschaft m. b. H. 

Reinickendorf- Berlin 
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UNMÖGLICHKEITEN IN DEN SATZUNGEN UND REGLEMENTS DES INTERNATIONALEN 

LUFTFAHRER. VERBANDES; 


To de<n v$*sr mu im Jahr buch des Nieder rh V. j. L-. 
veröffentlichtet! und m Nr 5 dieserZeit^cjhfift abgedroc'bteh 
Artikel. „Unmöglichkeiten in den Satzungen und Reglements 
des Intero^UoftalCn Luftfabfer-VL*rbandes M habe ich bei Bek 
handhiög des Art 234 der internationalen Satzungen die 
deutsche üVberseiraug der pljfisiellen Axisgabe des DeutschetJ 
LuftfahrerVerbandes zugrunde gelegt. Ich werde zutreffend 
darauf aufmerksam gemacht, daß diTO Uebersetrung inkorrekt 
ist. Richtig; wird der Ah-.atz 2 des angezogen?.n Artikels 
zu übersetzen sein 

'„Ein Club eines ‘Lern Verbände angehörenden 
Landes kaian bei der Konferenz Berufung einlegea 
gegen EnU^ifeiidtingen» die. d^t Club eines anderen 
Landes gegen einen Angehörigen der Nation des 
C!ubs> der Berufung emiegt. getroffen hat “ 


Ufitet. ZugrUiTdelegung dieser Uebersetzimg fällt >veg 
der Satz, meines -Artikels Seite 47, rechte Spalte: „Der 
Art, 234 hat offenbar , . , . „ aut die Berufung zur end* 
gültigen Entscheiduttg von StrtaTigkeiten; die zwischen Ver¬ 
banden verschiedener LJ oder, .zwischen Clubs verschiedener 
Länder entstanden sind.” im übrigen aber wird der Inhalt 
meines Aufsatzes durch diese Richtigstellung nicht berührt, 
auch nicht hinsichtlich der übrigens nur nebensächlichen 
Beweisführung, daß der § 234 a,.a. O. nicht die Berufung 
an die Konferenz: gegen dfe Entscheidung eines Preis¬ 
gerichts habe Anlassen wollen- Nebensächlich ist diese Be¬ 
weisführung, w*eÜ kh die Anwendbarkeit des § 234 a O 
„aus praktischen (Stünden auch auf Frebgenchts- 
entschßidimgen W; untmteUl halte 

Pr Victor Niemeyer. 


DER DIENST BEI DEN LU FTSCHIFFER - BATAILLON EN. 


Die Lliltfahri »t ehL heüfe, \m M>tf«1 piütk l des Inter- 
.e$s?$ üivd es ist döh*< : -ßTk!|pi^; di* öed.Änkan der 
tyßbrpfhchügcn Jugend Aich streb*, irmt mohr. den Luit- 
^ebifferabteiiungen Ättwenden, um b»vr Ihrer .MiUlörpflichl 
zu genügen, Nur '.über die Vörbedingungen und Aufsichten 
herrschen viele Deklarheifeft. viie 3UJ einer Rcthe 

von Zuschriften an dk V>rrhandsvv£‘i^ine und-,i n uns h?r- 
vofgebcB.; Um non allen Anfrage»., weicht- püh aöi das 

Dienen bei den Loft»«:hHLer»Abi.oilung«n usw. hv-roluiv 
haben wir 1 Uns enfscMös^eü, im ' .folgenden • ei im kurr^ 
.Y- u^a ms-sjAg .der, haüptsjchljchsi^n Funkte m geben; 
w»VbH wfr die Auskunft der io "Fraßt. kAmm^den Luft- 
^chiffcr-Abtt-Hlungen benuUen- 

Znoü'hs^ teilte- uns die Inspektion des KgL Preuß 
Militär-Luh-; Ulid Kraft fuhr - Wesens. Schöne h.?rg o. Berlin 
huT nnsaf# AnirzjgA.^ giitigst mit. daß Ei n j a h r i g> Frei- 
w‘i 1 / r g c- 'int HjfeSvhTanktiep Malle, bei desi Lüfischiffer- 
ßäiäiiInnen etng«slelli werden. Ei nö: besondere. Vorbildting 
wird oießE gei^Tdert, iednrTt ist es erwünscht; daß d|e jEii«r 
fäJbrig- Frei witiigen tinem technischen bezw. tneteorölogi. 
sehen Berufe angehürem Die KgL 8ay. Luftschilfcr- uii'd 


Kraftfahr^>AbtvJ 1 ung München, welche \jn$. ühetifaHe in be¬ 
reit willigster Weise Au$kutifl erleiltc. stellt Emiahng-Frci • 
wüHige nicht ein, 

Eki der E/nslellung von l w e i \ 5 (v ri g - f r e i 
Willigen bevorzugt sowohl das Lnlt$ ! thif{er-Bataillon 
als Juch die LufUchUfer- und Kr^ftfahr-A.blciloög gelernte. 

ödef MöiorcninechamkerA L’. / • ' - * s 

PieH*« Zweifährig-FreiAviHjgen hialet^ sich spater die 
MögEchkeR e»«e> KapUuluHo.n bei dem t^ckttischoii Unt^r- 
perSTTn&l der Luit^ehifiettruppc pd^ »; Maschinisten und 

Steucrlenie); ühd zwar mixten nachfolgende BedingUrlgexv 
erfüllt werden‘ 

al rpve Personen mustert n^b«n. einWantiKüjVr 
CWsuzitEheii ^oriiiglich.^ä 5«h* und TTörvetmögcq .be* 
Vitzen und b%4 nicht ?,u großem Gewicht kRrpet'lk-h 
gewandt und W^milgtich durch .SprMläp^kdliv.iraW •. 
niert seinr 

!>) sie sollen nicht unter 20 und nichl ü\ H , r Li 
Jahre alt 


Co gl« 















Der Dienst bei den LuHschiffer-Baiailioneii 


c) sie fntee-n S^fe^ilbndpjn^ besitzen, ekb 

TSe«*nmbnsschi.ti^ mit gittern 
Erfolge b^susrhi haben, üod alsdann 2-^pt Jahre: pxakv 
ti*ch m «tmer A ti lüfttohiB' jjdet MQtoreufabnk tä ti£ 
gewesen Zur'- See gefolgt»: sein, 'Jfte Ma- 

• $chfoiUfcÄ~A (iw&ttet sollep die Priifxirig äls Kraft- 
wagenlüfirer' be$iaad«n haben: 

di als gleichwertig hiermit soll bis aut weiteres 
dji?r Zweijährige Besuch dier Eufi^chifterschutc de» 
ih&4!$fcfcen • t«ftfloa«n’^r#»i>s . gelten; 

; 5} sie müssen gute Ghamktereigen^chfifien be- 
iHtetf-r absolut .^vedässig/ tiüFhieirtf '.und beherzt sein.' 


nia&chinisifn hesiehungswets^ Ober Steuerleute den 
2 ivtjYerso.y'gi/n^ssc'li^lii und mit diesem dft An- 
w'Ärlschnft; Äüf die im Bereiche -Ä-r:' IVerkehrstrüppen 
VArhuhdeneh Bfiamtenstsfienc VftKKÜglteh $oUe« die 
•«pater £f pl *n fren LultschilfhfHemhspefcU?re6-SielU.n m:t 
diesem * i v i brer sorg«ftgsbeipfcehBg t e n Personal besetzt 
werden. 

Auch bei den jLuitischiffer-Abteilungen i$t citnv spätere 
Kapiitdafjym .‘soweit Stellen frei sind, mbginph; die Mög¬ 
lichkeiteiner Ansicliuög im PrivatdieasfverhäiiniZ bestöht 
beim Freuß* Lwf tsehHf grvBatailton nicht mehr; auch bei 
der bayr/ LuHs£fu7fei>; virnd. Kraftfabr-Abteilung sind dic.se 
Aussichten wegen der geringen 
' ~ ^ <; -.|||^ ^o!>i vom ?-i'<'ilarlj.’ilern^ niob 1 

’ '/’ | B teilen- 

rechnen izuin: 

* ; ; Auf mtscro Anfrage äuCbrt 

sich die • L u f fr u r k c h r ^ - 
üi m. b. H., Berlin, ebenfalls dahin, ’daÖ Ge irrr B^- 
darislaile für : ihren tufischiffbetrieb div. v anxtU’o 
Leute bevorzugt, da. Ai*** bereits .eine gewisse' Sm:bkcnnO 
ms aus ihm DtensUeü #f*tb;fageti Dm : D e yf -1 .ve\h«r; 
t ifi t s c h i. f 1 a h f» S - A.-G D et a * , Fr/ed>tcb«näfen a.B . 
Zrklafd cs bei Mpn tsmf en 

^diätzcnswerte Ztrgsbe ' nt ihrer fAtMfchcn TücImgkeifr f 
wenn dieselben: in ihrer xHUitarzeil »fr einem Luftschiff- 


Wotk^93|«üdi«-». 


Die Freiwilligen werden bei der 1. Kompagnie den 
LuUschiffer-Bafa.inon5 Nr! Z Berlin zunächst züta Pietist 
mit der Waffe cingesläUt und ein voll es Ja.hr Iber mit 
den übrigen Mannschaften in allen miüiardurhen Und 
techhisch^o Dienslzweigen ausgebÜdtyt Bei guter 
Führung und güten LeUiungen werden nach .Ahläuf 
Jahres zu Gef reiten befördert.. Jm 'sr.WeUcn LHenst- 
jahf;^ wr»d«m we jfiir Luftschiff-Werft kommandiert und 
ri*'ü$'©sn sjzh.uit) Sk'hfo^ des- 

leute zu Mstschiiii^ten’ und. 

Steuerleut€it» (Serge^iitün) beför- ^ 

dert l&Jtl&fiJ fht.« .Büterd^rmtg. 
m ÖWrm^fitdhmisten und Obe?- • • 

sJeuerleuteji: * iF^ldwübelrangi ** 

kann nach Yweijahflger 

PiensUeit nnd-'nach ibermnUgür: 

Ablegung einer PnUing miölgeu 
Tn den beiden Ftüfmi- 

erfahren dt^ Anfofderungen 
der ersK-nPtiUung^nbpfeche?jd& 

Stölgef u«g> Näclv .1? vT~’ : " 

Dijen^to)t vrbafiet» die Clbcr- 


Woikcnsiudien 
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Wolkenstüdle« vom Ballon 


.betrieb töti^ gewesen sind. Sie legt jedoch in erster'Link' 
Wert atrb besondere TöthligkeU m ihrem Fach überhaupt, 
Dis Lut t l a b t ■&■$'&£ G. m. >>, H.» Berlin, bevorzugt 
ebenfalls 41 e v qi genan«ben Fä chfcattdwsrk er, wfcün sie ihnen 
rt&hifßemä.Ö auch hetae' -günstf gerfcn Anst^lluiig3bedingun- 
gen . eiArävmen kann. " \ ' : ]' 1 ‘ . , , ( v **• 

äiieö dtfcseo S6hreib*b g<dvt ( ■ iJ^Vxildaß 
tüchtige Mdiiteyre umd MecH^mfecr, welche ihr Handwerk 
in jeder Weise beherrschen» bestimmt ihre späteren An* 


stfeUungS iVu^idht^ri verbessern, wenn sie ihrer Militär- 
pflicht bei einer der vorerwähnten Truppen genügen Wir 
glauben im allgemeinen Interesse tu handeln, wenn wir 
diese kurze Umfrage hiermit tut Kenntnis 'bringen. Wir 
möchten jedoch nicht unterbsi^n. der Inspektion des MiH~ 
tar-Kralt- und Lahfahrweseo.s, der 8ay. Luft schiffe?. und 
KraflJahr-Abteilung, sowie den einzelnen Fimien die huj 
durch die -Auskunftserteilüng unterstäUien. unseren ver¬ 
bindlichsten Dank aftszrt*pfecfwwv i5'* ' ; \ 


WOLKENSTUDIEN VOM BALLON.*) 


7ja den prä-chlvedlen Woikenbildern, die wir durch . fand ersefccipc^y 'um so mehr, da jetzt die Scbaiteti- 
des jTut'lgc: Entgegenkommen des P x* fip m *?r s c « ö btldnng Aul derCrde immer nummaler wird. Bei #000 m:. 

v;ns h t-. oosereA fasern votführen können. Wchttibk H$he $$6h die Wolken unter urrs* so Veit das 

Pa \> V fr />•? g dj - Stettin. Auge i*tchL -ein .riesiges wogendes -und wallendes Meer. 

Stünden sind seil dem Aufstieg-unseres Riesen- Der Ballot? befändet mcH in einem W olke n ikesse i von an- 
ivaUöns „Pommern 4 ".- bereits' verstrichet!; eine unbesehn-äh- geheurer Ausdehnung.'' dessen höchste Ränder wohl 

licht* Nachtfahrt bei Sternen klarem Himmel Hegt, hinter 5000 m überragen und der ihn vollständig vom der Erde 

uns. 'Es ist 5 Uhr morgens tm Oktober. die Sonwc c*-* •■. .abschließt. Kein baut dringt mehr'.'.zu"uns • herauf.: -wir., 
iordert ihr Recht; nach. pradÖVtiÜiJr. Mptg^ntoie erfolgt hefifMfeh xtns'im Reiche absoluter Ruhe, nur unterbrochen 
äei Soöftendufchhrüch um t Uhr 20 Min. Älsbäld heginytt von mnerrr leisen Knacken des Bailoakorbes. Wer vermag 

der Ballon, welcher während der Nach* io .Vi-rhä 1ÖÖ0 m die Empfindungen m scbildern» welche den LufUchiffer 

Kühe: litt ''Gleichgewicht. dahinzag'.:' auf die erwärmenden in dieser Abgeschlossenheit, in dieser■ Allmacht der Natur 
Strahlen tu reagieren, die ihn inim-er höher ziehen Gegen vergreifen; es muß erlebt sein. Und dennoch, wir jund 
10 Uhr sind/bereits 3000 m eneicbi mächtige Häutern nicht allein, ln weiter Ferne entdeckt das scharfe Auge 

wölken haben sich ?jntcr. W gebildet,.'gerade' d«?s Aeronauten einen winzigen Punkt über dem Wolken - 

Durchbikk zur ' \3500 m. feine getrennt meerc, cs ist einer unserer Koftkurrenftbaflofi*. * 

dahiriztebvmde Wolke zeigt die genauen Konturen eines Unbarmherzig brennen die Sonnenstrahlen bet ab* so 

liegenden Marineskoples N^hc obiges Bild). Unter uns liegt daß die hier herrschende Kälte von. 12 Gräd R_ $bsbiül 

das hcitHehc Thüringer;, aus : der riesigen Höht wne flach- nicht empfunden wird; der verminderte atmospVänsche 


*} WH begrüben die iiebeaftwüniigü Ucherscnüuog 4er Bikter um so ffeii<tig<ir'« «ls Si> das 'Interesse für cutfeTt: 
«UB«n läMf umt WU wphj haßen dörret», auch von anderen Verbandivenlt/en das gleiche Entgegen kommen er^äueu ru Rönttirtt. 


A ? e*b«ndi5ztu S4 :t\dß *w 









Z Wejschr a ubengef ahr ? 


liAgt hier nöjdÜ eine Aufnahme der höchsten Wolkeny 
gipleJ jsishe Seite 122); nach kurzer Zei i Irdi d«r Ba41on 
den Flug; zur Erde an. die Luftschilfer nach fünfstündigem 
«-reigmsreichen Abstieg wie aus einem Traumland zurück- 
führend. - 

Die prächtigen Aufnahmen* die gewiß allseitig ge¬ 
fallen werden, sind mit Go zrz .„Dagor".. Blende 1-77, 
42Ü mm. Btniitiw&Xp, auf tfrlhoehxaraatischen, lichthof- 
freien 13Xf&.- Peru4«^itms, grün Siegel, unter Benutzung 
eines GdhHlt^rs eräklt worden. 


Druck dagegen macht sich bereits beinerkhär Grolle 
M&itigkeft-, tritt, auf. das Hetz arbeitet nicht mehr normal., 
doph wird, da es sich um ein«? internalLmXi<> WcUfahri 
iiaftdelti Pardon nicht gegeben, d h, YenUl wird nicht 
gggOg&ttV der Ballon wird .'.daher -bis >.. 

i\vMes hoher klettern. Es ist Jtt Uhr 50 fRm.i dz* Aue- 
rölidfearometer zeigt 5200 m Höhte an* 6 i e Vbr^iiht gebieteI 
jetzt, daß einer der Luftschiff er sich die Ventill eine um 
den Leib bindet, tim im Falle einer Ohnmacht durch sein 
Körpergewicht das Ventil iß Funktion tu set/e.n und so 
den BaJkm zum. Fallen -au bringen. Mit aller Energie geX 


Volkeatslüdiftö. 


Der Zweischraubettardrreb an Flugzeugen, wie ihn zu¬ 
erst die W rights benutzten, uöd der dann auch von den 
Firmen Burgess, Oß; Dimt ßtmtott, Savary u. ' &>. tn übe?- 
nominell, wurde, Ist dem BinschrÄubenaotrieb th tccbmächer 
Hinsicht in vieler» Funkten überlegen,: Dies haben die 
Fachleute geraumer Zeit erkannt; wtßn trotzdem 

diese Konstrhküon nicht zur allgenieineri Anwendung ge¬ 
langt, ist di*?* im we^entltebejv darauf ziirückzuführen, daß 
man ^ wenigstens in Europa -- bisher die Apsicht vertrat, 
der Zweischraubenantrieb bei Flugzeugen bedeute insofern• 
eine Gefahr, als heim Stillstand eines Fiojseflera jE-fcng 
kippende Wirkung auf den Apparat einif eitert nnithe... 

Die Gebrüder Wright. ' haben. ; Mägljchfeii ; von 

Anfang an bestritten mit dem Hm*et? ;dünrüi, daU Vu-L 
derartige Fälle, d h*\ Auä&fei&ezi eines • idlolgc 

KetCenbnichSi in Amerika — die aruorik anjschen Flugzeug- 
ketten sind weit weniger widwfo.ndsfähtg jüa unsere denK 
Achen — nsehHftrh äuget ragen hätten, <3 Vft den Fiifcgtetn 


aber stets ohne Mühe gelungen sei, den Motor rechtzeitig 
ahvüst^Hen und glatt im Gteitöug za landen. 

.Auch dei ^la Absturz eines Wrlght-Apparates, derr 
O .r v i | f & v W.'r-.Tj hvt: in Amerika efHtt uiid weleher dem 
Fluggast. Leutnant Selfridgc. den Tod ■ brachte-, hatte 
nach, einwabdsitreler Festst eil arg seinp Ursache nicht in 
eitern Sehr ,iu betibnsch. sondern war darauf zu rückzutühren, 
daß e»n Spanpdrahi - damals war man ja in der Sicherung 
noch nicht sd weil wic hetit^ — .rin. von einem Propeflpr 
erfaßt- ^ii'g.«Wick.eli und dnätireh; dik ; ^Ui?bSt!cuehr_, gewalt¬ 
sam' tungekippt wurde/so daß es äIs Höbensieuer w.irkie 
imd aügenhlkkiXh durch Aufhebung. der . LärigsrdabiUtat 
einen Slu.rz.flug • herVüMef, 

wie itfan festen N&shriehHn' 

vcm grdimgenen Aufstiegen der „fliegenden Brüder“ 
LilÄubfrü schenk Uv. wollte mar» die von deri Wng.his vqr- 
brachten Beweise für die Gefahrlosigkeit des Zwei- 
seKmjbcnar,trieb&- geit-ön lassen sondern man hielt itf 
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Zwei$chranbeö^cfahr? Nr, 6 XV1. 


Europa mit Zähigkeit An dem einmal gefaßUö Vor* 
urteil lest. 

Hieran V4.*m»uühte äuch die Ansicht anerkannter 
Sachverständiger nichts zn ändert?, die auf Grqmi sorg¬ 
fältiges* Erwägvrvgen 4er Aüffesung der 

Wrights beitraten, Immer wieder. wenn gelegentlich ein¬ 
mal ein Wrigbfepparat «hter andere« Flugzeugen m Faß 
kam, tauchte die alte irrige Ansicht »uL und .'sie 'konnte 
sich um so Igichier durchsetzen. als die gesehene Er¬ 
klärung von 4er Ggfä-hflfchkeii des 2%vmeJimihsfc- 
aniriebs fitr den Laien etwas «sehr Einleuchtende* hatte. 

Die deutsche W ri gh l~ G <? $ «41 s eha R eut.Khloß sich 
schließlich io der r»ehtigen .Ansicht, dad.es häufig be¬ 
quemer sei. sich einer V orgeföß tep Meiaopg der Menge an- 
Tupaesen als «tesefe *vr widerlegen, dazu, auch Ein- 
schraubenflugzeugo herzttsieib-fK ohne jedoch damit ihre 
Ueberzeugung von den Vcirsuge« de> . 2Nv.e£$ehr&u b e ri - 
antriebs aufzugebem den« dessen Ueberlcgenheit wird 
adle« Dingen di doigvnden Klgenseh alten rorhtick' - 

3* Verw^däungsmo^iebKeit von Schrauben großen 
Durchmessers, denen eine niedrige Umdrehungsatihl ge gehen 



Japert* ch* MlHilrkoincaiutoii $$£»**, HattpimAap: MAatsi», 

Ob***! y«mdä4. Dr. :pf. Swjuoati, AbrAmörttck, ^fc*uw»rtx*«td!. 
Hsüptunuuci (sbtoofo. imteä froferu» jSit 2>$t*vVw 4*> 

Flugplatz Jobanawibfct tutd beijekügte dU> 5i«ö>>cb« Wrigbi-FI^ui- 
**ug-G**el!»cta$c von ü*r 4te JApjuÜAche - Ä*gter4tt& *ä«.hm* 

: Flttgx«*g« wt GzhriücJj 5 **t ' } ' . ' ' 

werden kann und die infolgedessen.einen hohe« Wirkung*- 
grar! he$iUeä; dämit im Zusniiimerihaög si<he«d: 

2 großer Wirtschaftlichkeit,, da der erwähnte hohe, 
Nutzeffekt der großen Propeller die BtfrnuUung eines ver¬ 
hältnismäßig schwachen 'Motors go#tt4Ui 

>, Erhöhung der Plugsicherhefl bei' Wind, dadurch 
hervorgerufen, daß die Schubkräfte, die. den App*äir4l 
schwebend orbälik«. symmetrisch an ' z.weF Stellen an- 
greifen ünd dem Flugzeug zwei Stützpunkte gewührco 
Während rlie Einschraijbemnaschuien hur einen ;ie. d^f- Mitte 
liegenden habe«, uni den sie naturgemäß durch Eon Wirkung 
. des Windes väiköJttfismäßlg leicht, b^rtistige.dreht werden, 
können. Die Utziermähnte Uehcri^üng scheint ihre Be- 
stEiigung in- 4er Tatsache äb hudehV daß» wiederhjif t Hügc 
v<ih'’ , .;W-tighi i Äppi»raLt?tt:-'bei erkehliuher Windstärke bo 
nbachfet werden konnten I * . EL wahrend 4er vong«>n 
4ohunni*ihaW U erbst-Flugwucbek \£s lag dvmnäeh. «ah*; 
daß die ffersfeller der WriglU^Mdscddne ihr* Bemühungen- 
.lortsetzcn würden, um ihrem Zvf * tkc h rauhen a n it ich An- 
Erkennung zu verschärfen, und dijrv Efrstrobuiigcti erhielte« 
dadurch einen größeren Nachdruck, daß auch andere 
F)rmen —- von. det>en‘ *>h«n einige aalgeziihli wurden .-r. 
sich nach und. nach zürb Zwci^chraubcnantfietj hiekmn^- 

Go gle 


Oer Gedanke daran mußte ja auch immer wiedit auf- ' 
tauchen, Wert die analogen Däne im Schiffbau und in der 
MotOrtuftselfiffabr t geradezu darauf hmdrängefk 

S & v a r y — dessen Doppeldecker den schwächsten 
■•"M.oftfr unter allen .Apparaten; besaß,-.'die -sich, hei der. Iran- 
zösischen ATUtärßug^eüg-Prüfirng auszeichnetcri kam 
der Auffassung von der „Zwebi-hraubengefahr ’, insofern 
entgegen, äis er beide Propeller durch eine gempnabbäb- 
hcjui Xetle nntrieb. so daß beirn Bruch dürWhcn beide 
PropeUet Stillet ehe«. Aber auch diese Losung Wäre vcm 
Slandpünkt der ..Zwrtschraubengeiahr J noch kein^S'Weg? 
ideal, da sic die Mßgbehkeit eines Propelterbruphfi nlöht 
berücksichtigt. 

j0h e d«nt*schß W ; righDGes>sUscb%ift bat nun über die. 
Utsacbe der bisher ctfoigten Absfurzfe von WTight'Appa- 
ratep sorgfältige Erhcbiißgen äftgestirlBv webet sich ergab, 
daß dieselben int keinem einzigen Fall dlpekf oder indirekt 
durch Schrauben- oder Keilenbroidb hsiFbclgeführC wurdeu 
waren Wo über Beweise nibbts irudiUzv. da heißt tu 
Bie rodüä> hic -.«aBäi emd ein Zufall. üojHe diesen'Wuns:h 
überraschend schnell ‘er-füllen Nüchdem der Chcipilöt 4e< 
dfetitycfe.n''Wnght’-CeiieU<cbaU;,'.Hw : Wssevolod A h r aw* o 
w i l c h; firn Sonntag, den 25. d. M.. aut dem JobarmBtbater 
Flugplatz, oipr größere Anzahl Gaätfldge aüsgeführt battä,. 
unternahm er noch .«mpn üeberiandßüg cibpe Begleitung, 
Kaum hatte er den Flugplatz Vprlajsseu und befand sich in 

70 in Höhe; al*» an seinem Apparät elu kfarh^h4 es 
Geräusch criöntc. das er sofort als Keftenbruch tichtlg er- 
kanhlbi ^; Der oäcbsBiegende, instinktive Gedanke des 
Fliegern war, durch Kürzscbljuß den -Mntqr au^zuschafjlun 
und im Gleitßug tu landen Er cntÄinn sich über im 
reißen Augsnbli^k des langen, stn die , ’lw eiächranbtin- 
gefährd geführten^ SfofeMs*;. und hatie isn Ä\d 

die Berichte. de:f Qehmder Wright den Mut, den Flug mü 
einer Schraube .iorl^i^riy.erv. um die Wirkungen iM be¬ 
obachten.. Zuöächsf behielt der Flugapparat dieselbe 
Richtung hei, um dann kmgsasn m eine Linkskurve über-; 
zugfchen. Ein.' Blick nach njekwarts überzeugte d-?n 
Flieger, der sich bis dahiß nicht umgewändt heÜ^ davon, 
daß tatsächlich der fmk«* aü keskeii Zahiträd die 

gebrochene Kette noch hing, still ,■stand, und nun erst 
stellte er den Motor ab- Difc T w «.dict u g e rl.o i g t e 
gl all. Eine neue Kette wwdö gebwhL aufgcliegf 
dvr Flug sodann fortgesetzt: das Reißen der Kette War auf 
zu starke« Ansparmen zurückzuiohren. 

Durch eleu . Ruck, mit dem der StUBUnd des sdnen 
Propellers erfolgte ? hatte kleb Anirl^bsspirdle des 

'. -l'quteiijcäfef.ers:. Icrt-Övrissen 3md w«r v, ^üz Erde gef «Ben- 
Einige 2u«ehauor brachten it«, ?fö«rund bemcr.ktern,; 
döß es? doch nicht nötig gewesen sei w^gen HerabfAUens 
eines öbjekie« von ko geringer Bedeutung dep FHfg zii 
unterbrechen, Die Landtulg Hatte sich aBo mß solcher 

B ägefhiaß[gk«(t voltogen^ dizß- man VWk der AfertchiUch- 
'keit decselbcD überzeugt wart 

Das Rcsuite! ist alÄti: Botin 2wElsehr^i;benäbMi«b 
verleiht der ^tißsund eines Propellers dem Appa-raf alW- 
dings eine f.chrgubenföirtnigv BifWegürt^; tliest4be frRi »bt;r. 
was Wrighir mtmer hekäüplöl hatten, ganz aümohlich 
ein- weil zunächst die infolge dv$ BeiItrrungsvcrmügcns 
• • Vorhandeut Eigeftge^hwindigkoir die .emsüHigc Schub- 
wirkbng ries noch laüfenden Propellers iaisl gänillth auf¬ 
hebt. Hierzu kxnnrnt tbe *?rk^bRch. Mtypipiide-.- :'Witfkung.. 
de^r vertikalen ^eR<5n«?t^i^rSächen und des horizontal cp 
Hoherjfcteuers, welchn' beide: hcdm Wright*Flugzeug ztetn- 
I;»« Ov.trävDtijCkc .AhtOCSSüCigeO Z.VSgCB 

Der : Vor fäll 4«rRe dm Ansicht von der 

^2weischrÄnbengelähr e\A (Öi öilemal beseitigt haben. 

-r^r—•. 









Das neue preußische Militär-Luftschiff „P. 


DAS NEUE PREUSSISCHE MILITÄR-LUFTSCHIFF' „P. III 


D»e dazu erh>rd*?fichcu Demoutägeärbejt.en nehmen 
nur wenige Sumde« iß Anspruch 

Am 2fr Fsbruar mu4e rail dem „P. L Vl J * eine Höhen- 
fahrt auf 15—1700 tri ausgcfÖbrt, der in sofern besonderer 


Die. Abmessungen des Schiffes, das unsere beiden 
AbbddMbJöö -tätigen, sind: 86 m Länge, 15 m Durchöresser, 
sodaÜ <uch ein Inhalt von 10 000 cbm ergibt. Die größte 
Breite ist 17 m, die Gesamthöhe 22 m. Die Gondel hat 


Gond«J de-s ,,¥ ITI* 








geräuschlose, unsichtbare Fernlenk-Luftschiff. 


DAS GERÄUSCHLOSE. UNSICHTBARE FERNLENK-LUFTSCHIFF 


Pasfc*gitfrialt*cfliH des Reiäg „Victoria Lüi«e“ auf »einer ersten Fahrt nach Frankfurt a, M- 


Bei- größere« itcsfr ist die SLeUerütig 

dic~e* herfilGflklnft^chtffes @uch dyreb FLiehen möglich. 

Durch Fettig* FuBfabrycujf«* 

kennen vie U iifehi. ik&öäder 4 m iriilitartscher HmsicM, 
große Vorteile ferwijehsen, wco.n ^hierdurch möglich 
wird, die kriegsmäßige «jinci tieles in der 

Lull zu erreichen- Durch das Fehlen eines solchen Zieles 

iSi es bisher ä»»ftcrord.:'ntnch Schwer ge^vesen. da% gv.- 

clgfu-He Ctefi’hoÄ eipvrs Bhllomj Web*- Ge.scH«fites Ux *r 
pt$b&n und onbererycHä eich ein Bild «bei die Wirkung 
tfew neue n Cescha tiar C #u machen Man muÖis iich 
bjs je f *t ja damit behelfe«, daÖ bin Öatkm 4m Hadteseil 
mituds : irgendeinem FahrzyiigeS, hin und her geschleppt 
wurde, und es braucht wrfrj picht besonders erwälirifiu 
werden,, daß diese Art der 7.) e)dar s1*11o n$ . * >nts Lu U fahr - 
?eug.es xur gr^ftfcro Gegensatz siehL lieber 

dam Mesff ■ mSfchteppbüöteh mag cs 
£ur noch •■£««&£«?.*>; xtlt Ecprobtictf von Alitättitifetfr 
ftäl \ oiVgeschüiicri ; ,d, HI für den LandschieÖübungsdiettsb 
•i*t e» gän4lch imxureichend. 

E« «lebt nu« ?u huOcA, dkß diese Schwierigkeiten 
durch d&s MddelKFenilenkluilschiff gänzlich aüs dem 
Wege geräumt werden. Die Geschützführer erhalten ein¬ 
fach die Weis-iiftg. das beiteHende .lenkbare LullFbrzeug- 
niödfcdl rmfs Korn *ü nehmen. ühd ; dieses Imftschtff wird 
nun durch eineh Fpdefea Offtzrer v^rj irgendeinem Stand¬ 
punkt AuF beliebig rc der Luft hin und her geluhrt ge- 
h.'hvn ödet g£$edkt Hierdurch ist eine genaue K<*n- 
ÖJ.ä&iictFJob die Geschütze wirklich den .ArJuräe- 
rungcß d»^ er4?preci)en» da ^endwelchc Trefi^r* ; 

SW ?3as M«detl lipjuuiarh^ien. doch immerhin «ur kleinere 
Wefte **r*iäir«T»-. '&V ; 'r^tfeh durch die gevaminehen Et- 
(.Jtb/uugvTi reichlich aufgebracht werden Vor allen 
treb^e«' diese Erprobung möglich ohne' daß irgend- 
weiche- Mi.*«s?».ienlebcn in Gcbhr gebracht werden. 


Aokuat» 4 or) 4 «libfil f ’). 

die MctalJschicht überleiten. Auf die««: Weise bildet 
diV Mebdfhüfte ein eLektmcbcv . ^i^Wet^ivlbKL .wdches 
b^‘«3äU'Ers^/*^äjicf-rrfdr; die mwti i^Ut Sarmniung der 
Ströme crtorditblicbi* : Erdurtg; : 

Interessant wärt- pf. Kve-jrin npn auch einmal w>W«- 
schaftUchc u«d prf^kt‘Hb*- »jUhtcrsiicb.iipä^ä’' iJC£ügtt£li. der 
ortetü-liiaicrten. Stoffe* gegenüber Rethung.seiektruität bc 
k<>t*nt würden.. 

M*;Li)l:vf,. r u:T Bällonstofi ibl he.veH^ i?> hr^r.Mvi. )*»:-. 
Lnglknd, Spunu n. Belgien Italien und japA» ' patent .«nt •' 
iiirh .der Mniuhener. Firma M c 1 1 <? 1 c r Sc C o. $e 5 Vi* ,i<L 
Ui mehreren Slaalen. . darunter. -ä-ucH : ••Denis'hlaud. 
sch Ui-beb nbeb die Piitcniverfjj.hr^m 

.; • • 

; >;iu v Soit.- trw 





fernuogen, &a daß im Kriege der Gegner aül der Erde 
Zeii gejitl^ «ine Vorkehrungen zu trüifeb Um., die 
beabsichtigte Erkundung au vereiteln oder den. beab¬ 
sichtigten Goschoßabwurf zu verhindern. 

Ist Verein hbirm.it scheint die VerwenduJtg von 
Chromidiwtn . , vrot ebenfalls großer Bedeutung dedb 
dieses glänzende Leichtfnetoll soll die Eigenschaft fee> 
siezen, dilrch wi&e Sptegclteflexe das Luftschiff unsichf y 
har ju machen. Ghrominijadi s^|l ,stei? ^jtpier' 

Umgebung v.dedergeben und sich io vSjlig der da^ Luft- 
»thitf umgebende») WftlkenBildung «fassen, so dä|f ed 
Selber nur wie eine Wolke ausriehi. Um auch jegliche 
Wi4er#dcg*b>h$ der Erde *y vermeiden ist das Luit-: 

Schiff /*? seiner Gesamtlänge unten keiHöifuig zugespiUL 
So gjrmbfuHt die gemachten Aflgnbea auch.klinge». .fr«eigen. 
mt hellgT) Sbri^enschetn kann solcli yiri tch|kbarer am 
heibärün. klaren Himmel n ? c h i Verschwinden, er wird 
mehr i\:e \<- mit seiner Spiegelfläche glanzen und 
A?himmern. 4 e r o, 


Eine gleichzeitige Beobachtung. der Feucrwhküfig vom 
Ballon, aus, muß wohl wegen der Streuung und ihrer ge¬ 
ll atudröfe enden- Wirkung auf den Baßen unter bk* ihtm. 

' Bisbßf; sind allerdings die V ersuche nur in ge - 
schlovseoen Räumen vorgenommen worden, aber es liegt 
wohl ifjy.. Bereich der ALogbcbkeU, sie. .auch aui größere 

Ent?err»uegen a °* *ud® h n■% h... .. ■ ■ , 

Nun ist aebh. in England ein ,,rauscjbJcsv-sU M0ftär- 
ftngiäbrreijg. .erfunden' worden,, das insofern für uns 
Deutsch* nichts« Neues i.»i, als schon.-auf-der .vergangenen, 
johanoisibafer Oktober-Fiug-Wi»ehe sich ein MerccfL'.s- 
motor dutek «ebne Q erauschl om gk$ii imsielebnete-, Der 
dort eäf^giebBut^ Auspuff dampft*» ffbftehe starke 

Getä^seh vötbg r bitd urn et wes anderes kann es sich 
auch im Prinzip bei diesem englischen Fahrzeugen nicHt 
handeln. Miiltariseb betrachtet, bedeutet diese. NcUcinmg 
eine völlige Um wüteühg cb>f bisher uMkhv‘0. drnn das Ge- 
koalier und Getöse des offene# Auspuffes ver/ät.- de* 
Hcrftfuiahcn dv.? feindlicher« Filegw schon anl wvße Ent - 


EIN NEUARTIGER FLUGZEUGKÜHLER 


\X ährend ip Frankreich die d i r c U f e Lufikbhfungv 
gfätüial .auf die guten Ergebnisse der . Cspmc-M^tor^n 
weitaus am verWeiietsten isL neigt man m Dctlfechliäifld 
mehr Vt*r indirekten Luftkühlung mittels .einer Lrjs 
einem geeigneten Knillerwieder ruckgekühlien 


chen■■-Bciiin-Fiog. ferner tut die bedeutenden Unberi^nd 
ilügc -unserer MiHtärfHeg«r (Berlin—Hamburg usw.l «-i- 
mr.cd. itW säintfteh mit Wasserge kühlten Mawrhrncn- 
anlog*??i MU^gyiührt sind 

So bedoutöt denn eine Verbesserung der Flugzeug- 
kühler c-ir.e ‘V.crgrvßerrnig der Flugsicherheit — eine Ver- 
greikfüng -unserer L ; gistiiiftgsf^bi|[k'eit,--• -'.;Wir möchten dahy'f 
an. ' dieser Steile auf ; eine NVukonsiruktion hin.Avisen, 
Vielehe von der beköupten Firma F r a n z C. El d y X? r «1 
eleu Häiide! gebracht wird and mit welcher seit einiger Zfe'U 
von den nzmfa fiest^A JöKannisihAl g|totgr^iclie 

VuTjr.suchv' unH“fo»L*mm.€^< worden siftdi 

Wie aus 4&n. J’—3 barvorgehL , utvt^rv 

schcidei sich der HäzebKuhlet Von Jtuhte.tr 

svötitnu-Tj iivsbesrmdere dadurch, daß *tr ^vrlegbab t«t und 
aus ünzeljsfcrt Elem^rden isiehci Ftg. 2| nisarnnvcogCHtoUt 
weiden Jk^nn, Die Elemeute -sind -k.utis.se narfig hfnter^th- 
arider gereiht, so daß die,Kühlßäch^rr an.jeder Stv?llb. vön 
der Luft intensiv best riehen werden Ar* den Enden der 
Säniniclrohre erhalten die Eleftienle nach imiefi veflegte 
K onus^e iü welch« \w&cite$ Verbipdiung lose .^fbiijdp»g'a-. 

kobuÄse aus get r»ge*\em und ahgedrehWin .Messiogrobr ein* 
'geführt, .werdfcrn. Ein- und An&lautrobre- sind auf die 
gleiche Art hergeslcdt uod köimea an beliebigen Stellen 
Ä^isi&en &&< ehiielhttp Elemente geschaltet werden; was 


F‘ö< 1- Kühler, lertJji, küsammsagtr.^.tzt;; E - EiniaO; A - Auslaß. 


er-engc. ünstficitig hat -diese leUte Art Äey Kühlung große 
.VofAju^c. für vieh; Vor AUsflYUmgetf we^deA'd-ie verschiV- 
denen Nachlecile der RotQUciös^otoyed Vermieden» die 

etnerseiiv irs ihren unsngenehrnün Kre'iielwivkimgen s*0h 
Itir die Führung dee FlügjeugizS bemerkbar machen, wäh¬ 
rend .sich a oder erwies die e iHzeinüö Organe' des Mptors 
irn Betriebe vol|«täpcj.*g der Beubacblung enljichen pnd 
ledi^Uch für 4a ^ Öhr dsf Führer bemerk bat ^etdtb Was 
hUber ; geg.eu W»^?1<whlx mg sprach, war leyUghfh ilcr 

alle Oiundsatr. daß durch kße Komplikation bei einem 
•55öSCh'ine'nraggi.A‘gat die Uf>zuvcHäs<igke»l und Unjicherhcil 
des Betriebes turiVmiut Dm 15 I natürlich ohne weiteres 
.richtig: die Wa^sermänicl, diu Rohflcitungen . und nicht 
zum minderten die viebo Lot«teilen' dpr btshou gebräuch- 
befeep Hühhce&rXim bofeti eia? ’v^h &febelständ*ro, 

d»«f msffcferj ' Fliftger veranlaßten. {feber glitt avf die 
"Vvaaserkuhlung zu verzichten und Geh den RotaUpiis- 
motoren ausjtuw^nd^rt. Und ciurh spr^hem die g/uSen^Er* 
folgy der sttfhcftdem W^ser^ekühlteti fvlq^oren' &chr für 
«UÄ/ Es .sei hi«r ndr die großen Fliege fjirlhs beim 
Zuvöäassi^k^ituflug am Otcrrlicin, beim Münv 


£ü> auscmanderc«nommentr Kühlet 





liifi 


Bestimm.tmg der Länge aus Ftet«rrj(feepbacliia^|ö 


Äußerem b»etet der Riib.Urtfbcir iniM£F seiner Zerlegbar¬ 
keit iifer. Flü^t^hnlk wpcfi tysketyr Vo^^eg. Welf eit» einmal 
angtschaffter Kühler mtydem Falle* ob h^i eineiij Weck^4 
dss .Fiu^eugtyt& W?in Wechseln des Motors mit aai- 

vemendet w^rdm U^nni 
»odom nach Bedarf steige lallte ft te förato- «der abg«nor¬ 
men wcrdcti . • 

War ct zunächst^ iirsprüxi^bch an einer Fläche ao- 
^eord.net ubd. zu einem Teil ausarnm«ngestoU i. >0 kann er. 
•tye.fl.fl. 0 $<? • ! ' 5 Ü'bi8t’äß<ic■ fcrf Ordern in einiger! Mi aut eit ge¬ 
heilt und W beiden Flacher» des Rumpfes verteil. wtrdvVi. 

Möfl arbeiten ExpJ osion.s mo f or en ttm rfctiqnflllstem bei 
$*jnfcr' .kühltyassej teröperatur ,ty>n 65—81) ör?d; ein -KtHiter 
aber, der fbr Föhe Sommertcinperaturen \cöm\rm9tl urt, 
kann unmoglieh tnr Wintor dte >ürefvvShnten Bedingungien 
erlülleD f)as aodert sich sofort bei dem neuen System 
weil jeder te der Läge ist, sich die beste 1 Kttblfähigkeit 
selbst, .tusa.Tfln'ietmtvsetzefl, und zwar der Jahresa^it ter.w 
T«jnperaiur entsprechend. 

Auch Kei «intr^tendem Defekt infolge Havarie usw. 
des Flugzeuges kann da? beschädigte Element in wfligen 
Minuten aüignwechvsejt werden. 

In beide» Füllen ergibt sith flUo durch dk Zerlegbar: 

v- eine lachte 


für eine bequeme Montage '$*F Abg£- 
schlössen werden die Sammdrohr^ des Köhler^ an den 
Enden gte'ich.tetls durch konisch gearbeitete Verschbiß-- 
sUfcke. welche wiederum durch goejgnek Flansche fostger- 
halten werden- Bas Ganze wird S^hflicnjrflubep 

'#»:!. d$& tenigste derart vetlniöd^n. «laß 4M«ü Sovcdil durch 
du* Endliartsthe als auch durch /eine ; Arizald uv jedem 
Bitte ent befindlicher Ocsen geführt werden, wodurch di/.. 
Ges>5mlstabiUtat als auch Piehiigkcit dieser .zcrle^bAren 
Kühler derkmige» aus ein««. Stück in keiner Weke mich- 
äUkt. Ok eigenartige' Pföbberöng der Irmtyjty# jpbt die* 
sen tfböntAlB eine; auÖe tordenH.iehfc Fe.stigk«H\; 

Der Hazet-Kahler wird verfikal ang?-ordn«tü(Fjg; dl, 
und zwar bei Eindeckern an eificr o.d?r an beiden Seiten 
des Rumpfes, bet Dopptedcrckerh seUtfch des Motors;. Dty 
durch diese Anordnung erzielte Kühjfähighcit wird 'io her- 
vp fragend er' W eise dadurch gefordert. daß 'das. Kühl w-xsge.r 
durch eine große Anzahl getrennt voneinander liegender 
Adern (der Lainelbmi vcm kkmstiUlKsslgein^'•:‘Querschnitt 
»«tnen Weg nehmen muH 

$9 ÜMbcn wir denn neben großer KühlfäbigkeU bri 
geringem Wasserbedarf geringes Gesamtgewicht, geringen 
Sivmwfd^stand und seht geringe Raumbeanspruchuhg. 


Ftg. 1. Kflhler, eingebaut ia eiot-o Doppeldecker. 


ORIENTIERUNG FÜR LUFTFAHRER. 

BESTIMMUNG DER GEOGRAPHISCHEN LÄNGE AUS FKSTERNBEÖBACHTUNGEN. 

VON DR. W. LK1CK. 


In Heft 5 dieser Zeitschrift hcKpricht Herr Oberst 
v. K rt h h e ein vah meinem Bruder und mit angegebenes 
Vcritthoifl zur Läogfenhe^iimmung aus Pfefprrtbti»bÄchhuJH- 
gen Wie hatten den ^U&ammenhai 

st enu eit imd Breil c graph teeh d?rg*sieIfi fflfld. *tyflf d^fart. 

düil ^.ul"senkrcieM^n Ädh^si -WSh» und 
aütetrMcUi. und ilty:.' dc»:-;i&xfl'zei»«n ß r e ? t b p 
i*nt5prniiliend'en Kurven 'ge^ic;h'flcF;-wtir'4^fi» flirr vü Kcfehe 
';tb'acf-‘t Run den beachleflswerieh VqrÄchläg, $tatt 
breite und Stundenwinkcl auf d'«n'',ÄC*f^s?»• und. 

'di> den einzelntfl H A h e n tsp«eFhcnd?n Kurven zur 


Dnrsteliuög zu. brißgen. Die Grüflde, die et däffir. afilührt, 
sind berechtigt, namcnÜich die 

grMtvr^ Haodl’khkeiV und auch ..Ueb^i>ichUichkeit.. der 
Tafeln wiiVdv fdr■^Vtc^eÄdUflig Im "Bal.lfl.tt- ztyedelios 
> en yflrtirji >em. Es i^t dafier vieltykht von Ifl^ASjawu 
.ty«nh- ; ich m aller Kurz« hier ay^tinandef^U^,, m wekbüx 
Weise v.ur inzwischen $elbst unsere Täfeln jbgvandrrt 
batte*!, iiuntfi d«»-. tyt'r. jdty .mw -FntTn' .btsf^iTt praktisch cr- 
jJföltylj' Ivflflblcp. uivd* Tnetnts Wissens, die eiftzige 
Methode darsieill du/ absolui ohflv jeder Rechnung zur 
Bestimmung von A fiUtri. 






Astronomische; Örtsfces iLtiiiscUxfL 


' pie^lehsifhenÜ.t». AbbUdang- erläutert — \v«nigstens 
sch vriiattüäi — die Neo ein rieh tu Hg d&r Taietni Die fe- 
?e*chri£t£?i Kurven enispiecheö. wie er. vo;^ 

ge.sclilirgen wurde. den ctm&löfm Hoben. Flgto sind 

sie öür von 2 2:11 T‘, emggfragen, .wähfcfend sie m 
pn^irsAlew von, halbem Grad zu halbem Grad konstruiert 
wwtden Die rechtwinkligen Achsen enthalten Breite imd 
Orifsler^/eU (nicht. StundehvnnWl) Dabei ist. der MaÖ- 
Mah der ^itskaia gegen tmsete früheren Tafeln 'verdoppelt 
worÜ$ü, $0 däß teizt Stfecfee ;*it>n 2 rankem er 

mhiule entspricht. Dadurch wird die Genauigkeit der Ab- 
h’Umi erfiehh. ohne daÜdW Tafeln ein unhandliches For¬ 
mat antieteen. Wte JnW aus. der Figur ersieht, ^rslraekJ 
sieh eic£ solcheThfeTöber rfj&gia Ze^raum \tin zwei fH 4 n- 
den. ta daß also im ganzen 12 Tafeln -erlorderljch wären, 
wenn njjsn zu c.iß*r jerden haUebigeri Zeit eide Längen* 
beStifttxnung «Ströfähren wollte 

konnte nün in fotAehder 


Webf vtvt sieh £« 1^4 ßt^t>prechend der bekäßat«g'i> Dr^Uife 
und beobaehtetpiT Ifoh# enjlmrtuni man ans der Tale! 
die ChrtssterGZuiL und':ve^l'^i<^lJ:*fe ; :rail':.iJdr: im Augenblick 
der BsebadUuftg an der Ühr abg<*!esenen Stargarder Stern - 
zeiL Aus dem Zesiußiürrschk'd berechnet man dann in be- 
kannter Wek^ den Langemvntenschied gegen den V5 Me¬ 
ridian. 

lim sber auch ;ßf»ch dieÄeG letzten Rest von Bechen- 


ASTRONOMISCHE ORTSBESTIMMUNG IM LUFTSCHIFF. 

VON 0 R. EDO EN ALT. manchen. 


\T achf eggende Arbeit entstand aus m einem VoH^redenden 
Studien für die Transa Han Uschv Fhigexpedition; deren 
RedMnu&eix die beschriebene Methnds in erster Linie 
genügen soll , - - G : \ ‘ 

Die Verbinduftgs!in.ie von ejnem Gc^lim oacii dem 
Erdmittelpunkte schrividid die Erddb^iUchie: £0 der wge* 
nannten terrestrischen Br^rektibn des GesHrnsoHe* «üdef. 
kurz gesagt, im Prcd^jttiöitsiptmltL : Öefe'cir, dteKm Funkle 
steht das Gestirn im Zemth. V00''.jeden) .andern Erdurte 
ans erscheint der Stern unter «dtwtm H^JepwtnlceJ iklemer 
als 9 (TjL dessen Orot>e abhkngig tst von der terrestrischen 
EntCerpiuäg dev Beobaehtungsurfes vom ProiekMonspurikL 
In Girier sphamcheri Distanz welche gteM* ist jftlT—h} v , 


sieht man das Gescttrh unter cm Höhenwinkel voa 
h Grad, ' * 

f>a es ganz gteiehgukig'-.'. }&, nach welcher Richtung 
vom Pröfektionspunkte aOs man dk sphärische Entfernung 
(90 ■ - h) auf det Erdoberfläche mißt, so ergibt sich ohne 
weiteres der Satz-, „Jeder Ort, vori dem aus ein bestimmtes 
Gestirn unter einem Höhehvhirkel |Hj gesehvxi wird, befindet 
«ich auf eiheTp Kreise, de ssen.sphärischer.l*)ai^h>pssvr gltHdt' 
der ^Taihdiatän? W ^ hl de? Gtr»itrn$a und dessen Fol der 
Froieki.?Ofi«piinkt istf* " . '■ . 

Wie wir spater »eben wetdfcn, »$f divv Festlcgufig de^ 
Ptoickt/önspunktes- sul der Erdobertlarhe nach Länge utid 
Breite ohne S^hwiengtoL aus den Ephehjeuden des b«. 
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obachteten Gestirnes und genauer Uhrzeit möglich. Nach 
dem eben abgeleiteten Satze kann man dann weiterhin um 
diesen Projektionspunkt den Kreis im sphärischen Abstande 
(90^—h) auf der Erdoberfläche beschreiben, auf welchem 
derStandort des Beobachters sichbefindet. 

Ist es nun noch möglich, eine zweite Linie anzugeben t 
auf der sich der Beobachtungsort sicher befindet, z. B. einen 
Breiten- oder Längenkreis oder einen zweiten Höhenkreis, 
so ist unter Berücksichtigung des Gestirn sazimutes eine ein¬ 
deutige Bestimmung des Standortes nach Länge und Breite 
möglich. 

Nehmen wir nun an, wir hätten auf einem hinreichend 
großen Globus den Projektionspunkt eines beobachteten 
Gestirnes und den zugehörigen Höhenkreis im sphärischen 
Abstande (90 — h) vom Projektionspunkte gezeichnet! Wir 
wollen nun das. Gradnetz des Globus, sowie den auf der 
Globusoberfläche verlaufenden Höhenkreis samt Projektions¬ 
punkt auf eine Ebene orthographisch projizieren, 
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welche parallel mit der Globusachse steht. Zuvor soll je¬ 
doch dem Globus noch eine spezielle Stellung gegeben 
werden, indem wir die Meridianebene, auf welcher der 
Projektionspunkt des Gestirnes liegt, parallel zur Bildebene 
stellen. 


Die auf solche Weise sich ergebende Projektion des 
Globus zeigt folgende charakteristischen Züge (Fig. 1): Der 
Globus bildet sich als eine Kreisfläche ab, dessen Durch¬ 
messer jenem der Kugel gleich ist und dessen Peripherie 
zugleich die Projektion des Meridians darstellt, auf welchem 
sich der Projektionspunkt befindet. Die übrigen Meridiane 
werden durch Ellipsen wiedergegeben, welche alle die große 
Achse SN gemeinsam haben. Die Breitenkreise verlaufen 
als unter sich parallele und ^ur Achse SN senkrechte Ge¬ 
raden, deren Abstände nach bekannten Gesetzen geregelt 
sind. Der um den Projektionspunkt P mit dem sphärischen 
Radius Pa = Pb = (90 — h)° beschriebene Höhenkreis pro¬ 
jiziert sich als eine gerade Linie, deren Zeichnung ohne 
weiteres gelingt, sobald P gegeben ist. 

Dieses Bild des Globus ist unter den angezogenen 
Voraussetzungen für das Gradnetz unveränderlich. Die 
Breitenkreise behalten für jede beliebige Stellung des Globus 
ihre Größe, Lage und Benennung bei, die Meridiane bleiben 
nach Größe und Lage unverändert, wechseln jedoch ihre 
Benennung, und zwar in Abhängigkeit von demjenigen 
Meridian, auf welchem der Projektionspunkt liegt. Befindet 
sich beispielsweise dieser Punkt P auf 73° Ostlänge, so folgt 
in westlicher Gangrichtung nach 10° der Meridian 63° Ost, 
nach 50° der Meridian 23 ,} Ost, nach 90° der Meridian 
17° West. Dieser Meridian fällt mit der Achse SN zusammen. 

Wir sind nun imstande für jede Breite, welche von 
dem Höhenkreis geschnitten wird, die Länge anzugeben, 
so daß wir also auf einer Land' oder Seekarte Punkte 
fixieren können, durch welche der Höhenkreis geht Die 
Verbindungsstrecken solcher Punkte liefern sogenannte 
Standlinien. Auf einer dieser Standlinien befindet sich 
der Beobachtungsort, dessen eindeutige Festlegung von 
weiteren Daten abhängig ist. 

Wir gehen nun zur Bestimmung des Pro¬ 
jektionspunktes auf der Erdoberfläche über. Da der 
Schnitt der Aequatorebene unserer Erde mit der schein- 
baren Himmelskugel den Himmelsäquator bildet, so gibt die 
Deklination des Sternes, (das ist der nördliche oder südliche 
sphärische Abstand vom Himmelsäquator), sofort auch den 
entsprechenden sphärischen Abstand des Projektionspunktes 
vom Erdäquator, das heißt dessen geographische 
Breite. In Fig. 1 ist also - ^ E C P = also gleich der 
Deklination des beobachteten Gestirnes. 

Die geographische Länge des Projektions¬ 
punktes erhält man aus folgender Ueberlegung. In einer 
gegebenen Breite läßt sich aus einer gemessenen Gestirns¬ 
höhe der Ortsstundenwinkel des beobachteten Gestirnes 
ableiten. Kennt man außerdem den Stundenwinkel, in dem 
das Gestirn im selben Augenblicke in Greenwich steht, so 
ist der Unterschied der beiden Stundenwinkel die Länge 
des Ortes gegen Greenwich, ausgedrückt in Zeitmaß. 

(Schluß folgt.) 


RUNDSCHAU. 


Die Delag veröffentlicht das fol- 
Luftschiffdienst gende vorläufige Programm der 

der neuen beiden Luftschiffe „Victoria Luise“ 

Zeppelinschilfe/) und „Schwaben“. Die „Victoria 

Luise“ wird bis Anfang Mai in 

Frankfurt a. M. stationiert, unternimmt dort Rundfahrten 
und macht Weitfahrten nach Düsseldorf. Während des 
Oberrheinischen Zuverlässigkeitsfluges wird sie im Gebiet 
des Fluges mehrere Fahrten unternehmen. Nach Beendi¬ 
gung dieser begibt sich das Luftschiff auf einige Wochen 
nach Düsseldorf, dann nach Hamburg, wo es bis Ende Juni 
verbleibt. Von dort kehrt es zum Frankfurter Bundes¬ 
schießen nach dort zurück. Weitere Dispositionen sind 
noch nicht getroffen. Die „Schwaben“ beginnt im April ihre 
regelmäßigen Fahrten nach Baden-Baden; zuerst werden 
Rundflüge gemacht, dann ein wöchentlicher Verkehr mit 
Frankfurt eingerichtet, der ev. bis nach Düsseldorf aus¬ 
gedehnt werden soll. Auch am Oberrheinischen Zu¬ 
verlässigkeitsflug wird sich die „Schwaben“ beteiligen. 

*) Siehe Abbildungen Seite 128. 


Die Delag verspricht sich bei einigermaßen günstiger 
Wetterlage gute Einnahmen für 1912. 

zu einer Ziel fahrt am 11. Mai, 
Ausschreibung des 5 Uhr nachmittags, in Schmargen- 
Berliner Vereins für dorf (Ballonhalle). Offen für Füh- 
Luftschiffahrt rer des Berliner V. f. L. Die Wett¬ 
fahrt findet statt nach den Frei- 
ballonbestimmungen des D. L. V. vom 8. Oktober 1911. 
Zugelassen sind Ballone aller Klassen. Für je drei Ballone 
wird ein Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
ausgesetzt. Bei ungünstigem Wetter kann die 
Wettfahrt auf den 12. Mai 1912, vormittags 9 Uhr, ver¬ 
schoben werden. Das Nenngeld beträgt 20 M. für jeden 
Ballon. Für Ballone, die nicht Eigentum des Berliner Ver¬ 
eins sind, wird das Gas zum Selbstkostenpreise von 
12,35 Pfennig für das Raummeter geliefert. Die Hilfsmann¬ 
schaften werden kostenlos gestellt. Die Anzahl der Fahr¬ 
gäste ist beliebig. Das Programm der Wettfahrt wird den 
Führern am 7. Mai zugesandt, kann auch von der Geschäfts- 
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stelle kostenlos bezogen werden. Die dem Berliner Verein 
gehörenden Ballone werden am 13. April, 6 Uhr, in 
der Geschäftsstelle des Vereins, Linkstr. 25, verlost. Bin¬ 
dende Meldungen für diese Ballone sind bis zu diesem 
Termin unter Einzahlung von 50 M. Reugeld an den 
Fahrtenausschuß einzusenden. Alles Nähere ist aus den 
Vereinsmitteilungen des Berliner V. f. L. ersichtlich, bezw. 
in der Geschäftsstelle, W. 9, Linkstr. 25, zu erfahren. 

Der Berliner V. f. L. setzt drei Ehrenpreise aus für die 
drei besten angesagten Zielfahrten, die außerhalb von Wett¬ 
bewerben stattfinden. Die Preise sind offen für Führer 
des Berliner V. f. L. für Fahrten .mit Vereinsballonen von 
Berlin oder von Bitterfeld aus, in der Zeit vom 1. April 1912 
bis 31. März 1913, nachts 12 Uhr. 

Das Ziel ist vom Führer vor dem Aufstieg selbst zu 
bestimmen, darf nicht unter 100 km vom Aufstiegsplatz 
entfernt sein und nur eine Fläche von 100 qm umfassen. 
Es ist durch Eintragung in das Meldebuch so zu bezeichnen, 
daß Irrtümer ausgeschlossen sind. Bei Fahrten von Bitter¬ 
feld aus ist das gewählte Ziel vom Führer dem Fahrten- 
Ausschuß vor dem Aufstieg schriftlich mitzuteilen. Gleich¬ 
zeitig mit der Eintragung in das Meldebuch sind Mark 5.— 
Einsatz zu zahlen. Die Bewertung der Fahrten ist gegeben 
durch den Quotienten Landungsplatz—Ziel dividiert durch 
Aufstiegsplatz-Ziel. Der Landungsplatz ist vom Ballonführer 
so zu bezeichnen, daß er bis auf 100 m Entfernung vom 
gewählten Ziel feststellbar ist. 

Die Belege für die Landung sind spätestens 8 Tage 
nach der Landung an den Vorsitzenden des Fahrten-Aus¬ 
schusses des Berlines Vereins für Luftschiifahrt einzu¬ 
reichen. Zwischenlandungen bei der Zielfahrt sind ge¬ 
stattet. Durch jeden Bewerber kann nur ein Preis ge¬ 
wonnen werden. 

Die Zuerkennung der Preise erfolgt durch den Vorstand 
auf Vorschlag des Führer-Ausschusses. 

Der Vorstand des Berliner V. !. L. 
Zur Besprechung über den Süd- 

Süddeutscher deutschen Rundflug waren auf Ein- 

Rundflug. ladung des Bayerischen Aero-Clubs 

am 2. 3. die Vertreter der Luftfahrer- 
Vereine von Augsburg, Ulm, Stutt¬ 
gart, Frankfurt a. M., Würzburg und Nürnberg dahier in 
den Räumen des Bayerischen Automobil-Clubs versammelt. 
Den Vorsitz führte der erste Vizepräsident des Bayeri¬ 
schen Aero-Clubs, Prof. Dr. Emden. Der Vertreter des Frank¬ 
furter Vereins für Luftschiffahrt, von welchem der Gedanke 
des Süddeutschen Rundfluges ausgeht, Dr. Joseph, be¬ 
richtete zunächst eingehend über die Erfahrungen des Ver¬ 
eins beim vorjährigen und die Vorbereitungen zum dies¬ 
jährigen Oberrheinischen Zuverlässigkeitsflug. Die Kosten 
der Veranstaltung eines Süddeutschen Rundfluges wurden 
auf zirka 100 000 M. berechnet und entsprechend mehr, 
falls Geldpreise ausgesetzt werden sollten. Die Beiträge 
der Städte müßten zurzeit das finanzielle Rückgrat der- 
artiger Veranstaltungen bilden. In der an das Referat an¬ 


schließenden lebhaften Diskussion wurde der Gedanke 
eines Süddeutschen Rundfluges allerseits freundlich be¬ 
grüßt und die Veranstaltung einstimmig beschlossen, Der 
Flug soll Ende Juli in München beginnen, mit mehreren 
großen Etappenstrecken mit eingeschalteten Ruhetagen 
durchgeführt werden und in Nürnberg enden. Lokale 
Schauflüge und eine Schnelligkeitskonkurrenz sollen ein¬ 
gelegt werden. Die Feststellung der einzelnen Etappen und 
Zwischenlandungsplätze wird später erfolgen, wobei auch 
die finanziellen Leistungen der betreffenden Städte be¬ 
rücksichtigt werden sollen. Was die Zulassung der Flieger 
anlangt, stellte der Inspekteur des bayerischen Ingenieur¬ 
korps, Exzellenz von Brug, in Aussicht, daß bayerische 
Fliegeroffiziere sich eventuell beteiligen würden, falls nur 
Ehrenpreise, keine Geldpreise ausgesetzt werden. 
Dr. Linke, Frankfurt a. M., wies auf die Bedenken hin, 
die ein Ausschalten der Flugzeugindustriellen und Berufs¬ 
flugzeugführer mit sich bringen könnte. Die Entscheidung 
über diese Frage wurde vertagt, und es soll das Ergebnis 
des Oberrheinischen Zuverlässigkeitsfluges abgewartet wer¬ 
den. Auf eine Umfrage des Vorsitzenden wegen der 
Kostenbeiträge der einzelnen Städte war man allgemein der 
Meinung, daß bei reger Werbearbeit das Unternehmen 
auch finanziell gesichert sei. Die weiteren Vorarbeiten 
wurden einem Arbeitsausschuß übertragen, der seinen Sitz 
in München hat und aus Mitgliedern des Bayerischen Aero- 
Clubs und des Frankfurter Vereins für Luftschiffahrt, sowie 
von Nürnberg und Stuttgart bestehen soll. 

Die Entwicklung des Flugplatzes 
geht daraus hervor, daß an den 
schönen Tagen oft fünf bis sechs 
Flugmaschinen auf einmal in der 
Luft zu sehen waren. Die Bedin¬ 
gungen für das Führerzeugnis erfüllten bisher in diesem 
Jahre zwei Flieger. Als besondere Flugleistung ist der 
Mondscheinflug des verstorbenen Fliegers Witte zu er¬ 
wähnen, den er am 4. März, abends gegen %10 Uhr, aus- 
führte, wobei er über Lichterfelde, Zehlendorf, Lankwitz, 
Teltow flog und 10 Minuten nach 10 Uhr auf dem Flug¬ 
plätze landete. Beim Besuch des Herrn Generalmajor 
Messing flog Oberingenieur Stumpf den von der A. E. G. 
erbauten Doppeldecker vor. 

Aus dem Seite 143 veröffentlichten 
Plan des vom Deutschen 
Lu f t f ahrer-Verbande ge¬ 
nehmigten Flugplatzes in 
Leipzig-Lindenthal ist die 
äußerst günstige Lage dieses Flugfeldes zu ersehen. Der 
Platz selbst ist vollständig von Feldern umgeben, so dass 
selbst eim Verlassen des Platzes auch für Fliegeranfänger 
keine Nachteile mit sich bringen kann. Das Leipziger 
Kasernenviertel grenzt fast unmittelbar an den Flugplatz, 
an der Gegenseite der Garnisonübungsplatz. Die nächste 
Bahnstation, Wahren, liegt ebenfalls unmittelbar am 
Flugplatz. Bis hierher fährt auch die elektrische Straßen¬ 
bahn für 15 Pfennige. 


Vom Flugfeld 
Teltow. 


Leipzig-Lindenthal. 

Flugfeld 


Termin-Kalender der für Luftfahrt wichtigen Veranstaltungen 1912 . 


Lfd. 

Nr. 

Name und Art der 
Veranstaltung 

Zeit 

Strecke od. Ort 

Preise 

1 

Michelin-Preis 

bis 1. Okt. 1912 

Buc-Versailles 

20 000 Frcs. 

2 

Flug nach dem Feldberg 

Dez. 1911—März 12 

Frankfurt a. M. 

2 500 Mk. 

3 

Moskauer Luftschiffer-Ausstellg. 

23. März Meideschi. 

Feldberg 


4 

Monaco-Flug für Wasserflugzeuge 

24. März—31. März 

Monaco 

15 000 Frcs. 

f 

Allrussischer Luftschifferkongreß 

28. März—2. April 

Moskau 


6 

1. Intern. Flugzeug-Ausstellung 
Wien 

1 .April Meldeschluss 

— 

— 

7 

[ Allgemeine Luftfahrzeug-Aus¬ 
stellung 

3.—14. April 

Berlin 

— 

8 

Oberrheinflug 

12. April Meideschi. 

_ 

_ 

9 

Schweizerisch-Italienische Flug¬ 
woche 

8.—15. April 

Locarno 

4Q000 Frcs. 

10 

Internat. Luftschifffahrts-Aus¬ 
stellung 

7.—21. April 

Moskau 

— 


Veranstalter bezw. Stifter 
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Rundschau. 


nach Paris gelaBt, und wertete nur auf innen günshgei! 
Ausblick ; Da heute früh das Wetter schön wa^ ent¬ 
schloß ich mich aufztjbrechen, und fing uni ■ '7*45 Uhr ab. 
Ich stieg gleich zu einer ziemlichen Höhe auf und richtete 
raiclt nur nach dem Kompaß. Brightoa %irr. Linken 'und 
Ea^iboufce zur Rechten lassend, stifcg ich bis 3000 ns. und 
befand mich bald ganr in Wolken. Um mich, zu über- 
yeugen, wo ich sei, ging ich bi« auf 40Ö m herunter und 
erkannte die EWttbahnlitffe von Giscms. tfcbf stieg dann 
wieder höher und .behielt dte Richtung auf Paris, bis ich den 
Eiffelturm erreicht hatte, and landete glatt ohne irgend¬ 
welche Zw ischcnfäUe 

in interessanter - Weise äußert sich 
Reserve-Flieder* Dr- Reymtaid hierzu im . # Äerü'': 
oHfeferfcV Frankreich fehlt es an Reserve- 

Fliegernlfizteren Zahlreiche Flug- 
iührz/v welche von^ dem Aero-Club de France das Zeugnis 
Erhalten bähet», könnet} aus Mängel ko Geld das Flug 
wesen nicht weilet betreiben. Es müßte eine Schule er* 
richtet werden» , welche ivnge Leute vor ihrem Eintritt, in die 
Armee züm FlugFihret *mßbildet' Iro Beer müßte ihnen 
ein Flugzeug am Verfügung siehe»; und sie hätten dieselben 
Dfetwi* wie dieQlffeferp tu leisten. Nachdem sie 2 Jahre 
eine Solche'Schüfe besucht hätten, konnten diejenigen 
FReger, die wieder zu de n 2i vütUegern zurückgehen wollem 
ein HAäfttctt sble.gcn, au.{. Grund desiep Sie zu Reserve- 
FlicgeroHizieren euunnl werden. 

ISfecb _ ’ Re däktion&schluß erreicht 

uns die traurige- Mtttedtmg von 
dem schweren Ungiucksiall, wei¬ 
chem der jso auÜerofdentlich be¬ 
fähigte Flieger G M 4 V W*t f e 
zum Opfer gefallen ist Es scheißt sieh zu bestätigen, daß er 
in der Luft von ctn.ünv Ü.u^öhl$feiß ergriffen wurde und so 
trt seiner WiUensättffervflg behindert war. Vor kurzem 
noch begleitet»? er dn> Flieger Ltö Eng wer .und Lin. Sol mit z 
und landete nach dem fjnglücksfeil sofort in ihrer Nähe 
um sich ihnen für die -ferste Hilfe zur Verfügung zu stellen 
Wüi.v üble* das Fliegen berufrmäöjg aus, seine 
Fn.mil i.e hat also den Ernährer verloren. Oer Kaiser]. Aero- 
Clüb: B erlitt WyÄ^l^difettd&rfetätz % hat nun fcfefe Samm¬ 
lung. für die HinterbUebenen eröffn*L und ml bereit, für 
diesen " £v»mek eingehettd^ Geldsendungen äfi die Famdte 
abzuluhfea. per Empfeng sämtÜeher Gaben wird in den 
Heften di «üfe-r 2ttjtschf$t bestätigt Möge dieser Appell 
prv die Sportwelt nicht utigchKrf vcThailen. 


TWGimstvmtw hm rem Flugplatz Johannis¬ 
thal IM FEBRUAR mi. 

,In Johannis:lhal brachfe der Monatt- Februar erstaunliche 
Rekorde von Flugleistüngen. Nür. an einem Tage d*s 

Monats wurden kein* Flüge ausgeKIbrl 78 vet^phkd^me 
Flieger haben über 2000 Äulwi^fe Apparaten 15 ver- 
Kchxedäiser- Systeme auxgetöhrf, Pie Gesamtdaiter der 
Flüge beträgt 220’^ Stunden. Außer diesen. 78 Fliegern 
habe« nach 79 Personen als- Passagiere oder Schüler an 
den Flügen ledige# ummett. Zahlreiche Ueberländfliigc meist 
idfcfeejfe?';. Äosdglfeühg; würden. au^ftihrt Sechä neue 
Flieger haben die Bedingungen des Flügbibrcr Zeugnisses 
erfüllt Die größte Zähl vo« FUiy.cn hat kn der Luft-Ver* 
kehrs-PJot SipclIler mit 174 Aufstiegen, die größte Flüg¬ 


ger auf Harfen mit fast 15 -Stunden 


daue t Leutnant Ur.ü 
erreicht. 


Gustav Witte f 


j-chvimmgen de* Leunatdö da Vinci über den Vogel flog 
schreibt Herr P r. D o n a ) i e s am Schlüsse, fielt. 5, Seife 55: 

, aber vie arthsebg. nimmt sich der schwache Borgllfecbe 
Erkfenmg« versuch des 

Voge}jfags geggnüb*i K C - 

der Ifefen tmd * I 

UcUvT»* DarsfeHuttg Lw- " ~'"V 1t : 'jr'jr" 

onardos aus?‘V ' f 

D»csc Bewertung / 

Öprt-Ilfe ist meirtßS Er- l;’./ 

achteug imgeYCebt; / 

wenn BufdU sich, auch ■:■'«*=?- —!-J■» 1 r j \y 
als Arzt kürzer faßt als ’^Tif l f |, i ry 

der Aettuch weitschwek F | j ! * * # i 

fige Leonardo; so bi .' * 1 1 i ‘ ! 

doch, dlo Lrkläning 2 * ’l *.J . 

Boreifis miwesenl- §[ 

liehen richtig 

und^^die Erklärung Leonardä* yigfeu 

nehtrgen Bedbachlungcn A- Fm w esih t U. 2 ;-hFf : k : ; h. 

BorcjJi skgt; Werm d?r ^VogeL Hebe Abbndüög.^seltt?, 
Flügel a b aus der Stellung E c 4p die Stellung h g henmter- 
.so wdrd er durch die Durchbiegung der Federn 
bei h >-fe. Vpn einem Keil fi dbh Vprnge t-rlcb^n; 


5L MW& 


rLÜG PARIS- LONDON. 

Der Flug von: MH Salm et vori {budon nach 

j375 km) oWü ZwbdietiUndung hat, troU der klirrten 
Zeit voTi 3 Stunden \2 Min., nicht die gfeiche Begcbkrung 
hervorgeruferi wie seinerzeit Friers Flug_ in 3 Stüttdfen 
57 Mm. für- dieselbe Strecke Henri Salmef^ dessen 
Bild wir oben bringen. Ist mit einenr Schläge cm berühmfer 
Flieger 'geworden, er diente als Mechaniker während des 
Ründfluges der „Daily Maß“ffetCp Fier re durch einen 
®hgvchüfer ttrfeotdel, wurdoi Irnt de^mi Stelle , üfe 

Htttiplichter der Sclmfe Bfeflof io fkndon :txi Salmet 
erzählle bei seiner L^ndtttig in fysyHcs-M ouKndaus: von 
seiner Reise: ^Sehern hätte ich den Bfen piifet- Reise 
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Büchermarkt 


Leonardo sagt 1$. 9}; Wiii der Vogel plötzlich h b e h - 
sch i ä ße ri t sw schlägt er die Fiiigdarroe unmittelbar von 
oben nach unten durch - , Wenn der . Vogel beim Ab« 
wämilug noch mit den Flügeln n a c fr h Ln 1 e n r u ri e r t, 
erteilt si«fr emä sehr schneJie Bewegiiiig, und war ist 
dies der Faß, we*^ scinä Flügel dann diä LVtliwirbel treffen, 
die ständig . Ionier "dem Vogelkosper gleiten« • um die leere 
AUMufdlt^jiv Äl**- 

Wahrend: alno der „Scbiagflug' 1 — nebenher bemerk L 
ein glücklich gewähltes Wort für fiofjRU schon Ih&D da 
* 5 t t w*s die Momentßhö lograpide erst durch Märey als tat- 
sächhehert Vorgang beim sogenannten Rüderllug erwiesen 
hat. bewegt aicK Leonardo noch ganz in der Aken und viel¬ 
fach bis in unsere Ta|fe gäo,g und. gäben 
wirklichen pudern* hei dieser Fingert, „ 

Mit vorzüglicher Hochachtirng 

Joseph ffpfmatt* 

Erwiderung* 

Oie! SchtÜUeHung ha.Uc die Gide; mir die obige Zu¬ 
schrift vr*r der Druckfegnrig Mir Kennumnuhme und Er¬ 
widerung mii/uieilcn. k-b kann daher schon felit entgegnen, 
daß ich an meiner bedeutend höheren Einschätzung tter 
Leonardtiscbtm gegenüber der H«- 
reUischen Erklarutig de*’ ^gclflugs 
festhatlf v und ich giaube, daß 

auch Herr Reg ie r u n gyrai 

H h i 01 & n n diese .Ansicht bellen 
würde» , wenn _;' er n&fri die 
H a u p t s t r 11 c übersehen 
hatte, in der Leonardo d&ri "$or- 
malen SchJagflug erklärt/ E$t 
dtes die ersten fünf Absätze in 
meiner UäbcVseitting unter der 
Rubrik „Der Schlagfiug“ (S; 8 
und 9], während Herrn Hotmann 
>o h lediglich sa die dann 
folgenden beiden Afr&ätec halte 
die zrwei S p e z i a l fälle- beim 
SehlagÖug, das Verbs Uen der 
Flügel beim pl ö Lar.ti.chen HöFH - 
schießen und beim rasthsn Ab- 
v.ärisstoßen des Vogels befreHer;. 

£s ist natürlich, daß ei ans 
dieser unrichtigen Prämisse zu 
d^m unrichUgen SchluQkommt r daß 
Leonardo den Flug ti xm wesente 
liehen fälsch*’ erkläre, Bore Ui da* 
gegen „im wesentlichen richtig“,; Ich 
bedaute jedoch, auch dfee leteteTtr 


keinesfalls zu können. Denn was der Herr Ems^ndfer äus 
Boreiti zittert, die schematische Darstellung des Flügelschlags, 
würde auf Grund der angenommenen Keilwirkung den Vogel 
allenfalls vorwärts treiben, aber niemals ihn andh 
in gl eie h i n d e/r Lüfthalte n. Dies aber ist,der- 
springende Punkt für alle . Beurteilung vörgangiger Flag- 
tfreoretiker; inwieweit haben sie das dynamische Trage*, 
gehemmte der Luft erkänoL Hierüber finden d$b?h fiel 
BoreJii nur einige urikläre Wendungen, atich wcöri er dt« 
d © pp e i te Aufgabe des Treibers und Tragens der Vogel- 
flügd •' »n'. 4x& ''iriehl' übersah; bei Leonardo dagegen, erhält 
der geheimnisvolle Vorgang der Bildung eines L u f i - 
Polsters ufttet dem Körper, auf welchem der Vogel 
mittels kunstvoller Flügelstellungen hingleitet, an der er* 
wähnten Stelle eine exakte und richtige Erklärung. Diese 
für .Seme Zeit außerordentliche Erkenntnis macht für.- mkh 
dte ördße Leonardos auch aU Flugtheoretiker., während das 
gänzliche Fehlen feiner Aufhellung gerade des Trag^wumters 
bann Vogelflug, in dem sonst iecht verdienstlichen Borclli- 
sthen Werk über „ Die Be wegirng der Tiere“ sein^ri. Er- 
kiärurigsyerfyjch des Flugesbzu einem schwachen, armseligen. 

Versuch Mempelt, 

1) r. Haos, Do n a 1» e 


Da» Bild ieig* >«tuö<iltickleD Efödeckei, taii dexa Saimei so«bea den ftanaiflog glücklich absolvier! 
v - Haiti, 


BÜCHERMARKT; 


Juhrb^^'h d*s «Ischen Venjfe für Lirftschiff^hr l 

vom t. Oktober 19U3 bis 1. Oktober 191 i Selbst« 
verleg des- Vereins, 

Es ist Wh reiLhy ümfaj^r4icb^s B&cbdtWn göiv<ird?«y 
das Uns die Jahr^uchkomml«sion:Vergiss üb^r?and 1‘ ha t; 
umfaßt fcS doch rund 270 Sedeu. vun denen fast diu Hälfte 
für Abhandlungen zur Vetfugüng gestellt sind. Ein aus- 
fülirhchei JätneAhericht — von Herrn ProiessoT Dr. B-amle-r 
— wird den !nte?ßseen. der Lufifahrt- 
gebi-ete Howie dvr euizelneo Vef emssclctioneri in jeder Weise 
gerecht Eine Zusammenstellung der Vcreinsfahrt«n, des 
Vercmsmotcf iaU-s, Vorstands- und MstglicderUsieu sowie’ 
einige Bildner yyrvollsiändigim dem ver«ißsamiHehcn Teil. 

Vcn den Abhandlungen haben wtr bereits im letzien 
fftdt mH gü.liger Erlaubnis des Verfassers den Anfsak von 
Justizrät Dr. V. Niemeyer iXim Abdnick gebracht. Von 
den übrigen, den. verschiedensten Diszipitaen Wissenschaft- 
hoher und wirtschaftlicher Luftfahrt gewldmeieö Auf- 
sätz.Cö ojöchte ich vor allen Dingen auf die außetotdenllich 
t elchhältige iös4thin(l^hM e ^M Herrn ürV Heimähn über 

den heutigen Stund der äs i tpnomiseiten Ortsbestimmung im 
LuftschHf hmwfcisen. Diuser Aufsatz hat insofern allge- 
meines fnfercssß, -weil er in glücklicher Form mit ausführ¬ 
lichem QuellcrmÄchweis sämtlkbe bestehenden Methoden 
äitsärhmchfaßt. Den S«;hl»B tliese^ <e.hr lehrreichen Arfikels 
bildet eine ForbcUung -des vim: Professur Süring in Moedc- 
bcckfi Taschenbuch Zusammengest eil ten L iieraturverzcicJil- 
nisseä 'über Ortsbe*timmung. was als wertyplj^ Ergänzung 
des Sürmg.Hhen Aufs&UeS gelten k^nu. 


Der Fsüscbion, seine ge s c h i c b i H c H c E/n f w f c ^A 
} iiit g ü nd sei n i ech n i äc h c/.s Pro bi« An 
V oft G ti s ta v v o n Falk «.;n h e t g- 19.Ö SwRea 
niit 8T Abbildurigßn im ; Texf e - ’ ' W*, 1912> 

Richard Carl Schmidt & Co. Fiel» elegant gc-' 
btiBtkn M. 

EK»r VHIV Bänd dieser rührigen Bibliothek für Lidt- 
schHfabrt u.nd Flugtechnik, die uns bereits s tu ykk schöne 
Werke auf dem Gebiete der Luftfahrt üb«rnxifieile f .Fuhrt 
der äjtesten 'Probleme, nämlich den FalJschtr?n, 


' Ufas- , T^iP^ r -iiPP|iPPiP)l( T> ^ ; v:,; 

vor. Der V'frfasse-T hat seine Aufgabe Tpr aiien Dingen 
dahin- v^rstandfö, in einer übersichtlichen Zusammenfassung 
dö< erst reute Material über dieses Thems zu sammeln, 
und hierin Hegt ohne Zwei fei die Stärke de* Buches*, da 
n>ir kein andere» Werk hekarmV isL das in so Übersicht^ 
Hcher Weisn di« Littratur und die .bek^nri-Hren Abbildungen 
Ober Fallschirme ' zTiÄgutun.«nfäÖ’L. Dh.'. dipr-. Fulbchirm äH 
solchtr (abgesehen von seiner Verwendung für wi^emschaft- 
hche Zwecke! wirklich ein 2 praktische Bedeutung hät 
darüber werden v/ohl mit mir viele Leute anderer Meinung 
scm.äjs Her Verfas.se r. aber da^ ändert nichi^ an d-tvm Werl, 
den das Buch als ZüSammenLissung besiML rnathe- 

mallüche. Problem ries Fallschirmes ist iml etw^ 
- 2 t>.Seiten, beschränkt und dadurch AFexdmgT etvra» dürlM.g 
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Zeitschriftenschau. 


Nr. 6 XVI. 


„Ueber Alpenfahrten“ von Margarete Grosse, 
Sonderabduck aus der Zeitschrift des Deutschen und 
Oesterreichischen Alpenvereins 1911 (XLII. Band). 

Der vorliegende Sonderabduck, der vom Verlag in 
ausgezeichneter Weise ausgestattet worden ist, was beson¬ 
ders den prächtigen Alpenphotographien zugute kommt, ist 
nicht etwa eine Zusammenstellung einiger interessanter 
Alpenballonfahrten, sondern die Verfasserin hat sich hier 
die Aufgabe gestellt, alle wichtigen Punkte, die bei der 
Ausführung einer derartigen Gebirgsluftfahrt zu berücksich¬ 
tigen sind, in einheitlicher Weise zusammenfassend zu be¬ 
handeln. Es möge gleich vorausgeschickt werden, daß dies in 
außerordentlich guter Weise gelungen ist. Die Verhaltungs¬ 
maßregeln und Grundsätze werden stets durch passende 
Beispiele erläutert, wodurch sie für den Leser außer¬ 
ordentlich an Wert gewinnen. So wird die Ausrüstung der 
Fahrer besprochen, Kleidung, Proviant, Sauerstoffapparate, 
dann das Material des Ballons, Korbausrüstung, Ballast, 
Karten, alles im Hinblick auf die zu erreichenden großen 
Höhen und die möglicherweise eintretende Kälte. Hierauf 
folgen die Vorbereitungen, die sich einerseits auf Material 
und Füllung beziehen, andererseits aber wichtige Finger¬ 
zeige meteorologischer Art geben. Abschnitt 4: der Berg¬ 
steiger und das Ballonfahren in den Alpen, berührt zu¬ 
erst etwas eigenartig, da man zunächst nicht weiß, was 


diese beiden miteinander zu tun haben, aber die von Fräu¬ 
lein Grosse durchgeführte Gliederung zeigt durch inter¬ 
essante Vergleiche, daß sowohl der Bergsteiger als auch 
der Ballonfahrer durch die Ausführung derartiger Gebirgs- 
fahrten den Alpen neue Reize abgewinnen kann und sich 
somit einen außerordentlich lohnenden Sport eröffnet. Be¬ 
sonders aber die Landung im Gebirge zeigt so recht die 
Berührungspunkte der im vorigen Kapitel erwähnten Sport¬ 
arten. Wir möchten dieser hübschen Arbeit jedenfalls 
wünschen, daß sie in allen Kreisen der Luftschiffahrt die ihr 
gebührende Achtung findet. B6. 

EINGEGANGENE BÜCHER. 

Buch des Fluges. Herausgegeben von Hermann 
Hoernes. In 3 Bänden. Verlag Georg Szelinski, k. k. Univ.- 
Buchhdlg. Wien. 1911/12. 

Monillard, L. P. Le vol sans battement. Wieder¬ 
hergestellt aus einer Studie über L’oeuvre ignoree von 
L. P. Mouillard durch Andre Henry-Couannier. Librairie 
Aeronautique, Paris, Rue de Seine. 1912. 

Eiffel, G. La r£sistance de l'air et l'aviation. 
Verleger H. Dunod & E. Pinat, Paris. 1911. 


Eine Besprechung erfolgt in einem der 
nächsten Hefte. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Hooft, M. Jets over Lilienthal (Stellungnahme zu 
Lilienthal) „Avia“, 1.251. ill. Verfasser bespricht die Strö¬ 
mungsrichtung der Luft an steilen Hängen und sanften 
Hügeln bei horizontalem Wind; er zieht daraus Schluß¬ 
folgerungen auf den Unfall Lilienthals. 

Julhe: Ueber die Durchlässigkeit der Ballon¬ 
hüllen für Wasserstoff. „Comptes Rendues“ 154, 
423. 1912. Julhe erklärt die Vergrößerung der Verluste 
an Gas beim langen Gefülltstehen des Ballons mit der 
Auflösung des Wasserstoffes im Kautschuck. Er hat 
schon früher vorgeschlagen, diese Verluste zu vermeiden, 
indem man auf die Innenseite der Ballonhülle noch eine 
Lage Shirting bringt, welche man durch eine Lösung 
von Gelatine in Glyzerin stärkt. 

Austerweli. Ueber die Diffusion des Wasserstoffes 
durch gummierte Ballonhüllen. „Comptes Rendues“, 
154, 196. 1912. Verfasser hat beobachtet, daß die Ver¬ 

loste durch den Kautschuk hindurch um so größer 
werden, je länger dtr Ballon gefüllt steht. 

Fessel- und Freiballone. 

Schauer, F. F. Natural Gas for Ballooning. „Aero¬ 
nautics“, U. S., X. 1. 10. Verfasser bespricht eine 
Methode, natürliches Gas zu behandeln, er beschreibt 
eine Wasser-Gasmaschine und gibt eine Analyse des 
natürlichen Gases. 

Militärische Luftfahrt. 

Das Militärflugwesen in Deutschland und Frank¬ 
reich. „Motorwagen“, XV. 6. 132. Es wird nach 
einer Gegenüberstellung für Deutschland gefordert: 
Dezentralisation des Flugwesens, großer Flugzeugpark, 
ständiges Fliegerkorps, Fliegerabteilungen bei allen 
Armeekorps. 

Stand der Militärluftschiffahrt. „Wiener Luftsch. 
Ztg.“, XI. 5. 74. Die Luftfahrt wird immer mehr in den 
Dienst des Militärwesens treten; die Sicherheit beruht 
daher auf einer großen Zahl ausgebildeter Flieger, da 
die Apparate in verhältnismäßig kurzer Zeit zu 
bauen sind. 

Battini, G. L'observation en aöroplane. „L’aero“, 
IV. 399. 1. Die Verwendbarkeit der Beobachtung hängt 
ab von der Beschaffenheit des Apparates, den Fähig¬ 
keiten des Beobachters und dem technischen Verständ¬ 
nis des Führers. 

Flugzeuge. 

Dumas, Alex. The New Voisin Aeroplanes. „Aero- 
nautics“, U. S. f X. 1. 17—19. 2 ill., 8 Fig. Dumas 

beschreibt den Canard-Typ (Land- und Wasser-Flugzeug) 
mit -75 PS Renault-Motoren. 

Een vle ugelslagvliegtuig (Ein Schwingenflugzeug) 
„Avia“, I. 18. 249. 1 ill. Mittels Zahnradübertragung 

werden zwei Schlagflügel (alle 55 Sekunden ein Nieder¬ 
schlag) angetrieben. 


Motoren. 

Müller, C. Sechszylindrige Luftsc hif f motoren. 

„Motorwagen“, XV. 6. 135. Der Vierzylindermotor ist 
besser und zuverlässiger, weil der thermische Wirkungs¬ 
grad höher, die Gemischverteilung günstiger und die 
Durchfederung der Kurbelwelle geringer ist. 

Ortega, G. Descripcion del nuevo motor Adams- 
Farwell. „Esp. Auto“, VI. 4. 49. ill. Neuer Rotationsflug¬ 
motor, 72 PS, 5 Zylinder, 900Umdrehungen, Gewicht 230kg. 

Ausstellungsberichte. 

Jones, Ernest L. A review of 1911 — for cast for 1912. 
„Aeronautics“, U. S., X. 1. 1. Ausstellungen, Konferenzen, 
Rekorde, bemerkenswerte Flüge, Flugplätze, Luftschiff¬ 
hallen, alles dieses zeigt den wunderbaren Fortschritt, 
den die Luftfahrt gemacht hat. 

A description and some criticisms of the aero¬ 
planes at the Paris salon. „Aeronautics“, V. 48. 28. 
ill. Eine Besprechung der Steuerung der Albatros- 
Zweidecker, über Spanndrähte und Verstrebungsbefestigung 
Clement-Bayard, Chassis-Typen, eine Tabelle über Details 
der Ein- und Zweidecker, Anordnung von Stabilisatoren. 
Rechtsfragen. 

Schmoll, Louis. L'Aviation devant la Justice. „Revue 
juridique intern, d. 1. locom. aörienne“, III. Febr. 33. 
Der Verfasser tritt dafür ein, daß es an der Zeit ist, für die 
Luftfahrt und ihren Schutz mit den alten Gesetzesformeln 
zu brechen, sie den neuen Anforderungen anzupassen. 
Einzelheiten. 

Mi&ge, M. Wem gebührt die Priorität über die 
Verwindung? „Ill. Zeitschr. Auto“, III. 4. 15. Ver¬ 
fasser tritt dafür ein, daß Nömethy, der 1899 zuerst das 
Gauchissement anwendete, als der Erfinder gelten müsse. 

Huson, J. E. Aeronautical timber from the Lard- 
wood merchants point of view. „Aeronautics“, V. 
48. 45. Eine Uebersicht über die verschiedenartigsten 
Hölzer, die sich besonders zum Aeroplanbau eignen 
wegen ihrer Geradheit, ihrer Aederung, der Leichtigkeit 
und der großen Länge, in der sie zu haben sind. 
Kartenwesen. 

The magnetic compass, its construction and use. 
„Flight“, IV. 165. 163. ill. Größere Abhandlung über 
Konstruktion und Benutzung des Kompasses. 

Flüge. 

Meloil. V animans Ozeanprojekt. „Wien. Luftsch. Ztg.“, 
XI. 5. 74. Beim Ueberfliegen des Ozeans wird das Luft¬ 
schiff ständig in einer Höhe von 60—300 m gehalten, und 
zwar durch Verwendung von besonderen Lenkschrauben. 

Im Flugzeug quer über den Atlantischen Ozean- 
„H. P. Fachztg.“, VI. 11. 17. ill. Es wird für den Trans¬ 
kontinentalflug ein Flugzeug entworfen, seine notwendige 
innere Einrichtung beschrieben, eine besondere Auf¬ 
hängung des Kompasses wird vorgesehen. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


spielend leichten Lauf gebe«: Aber Richten Sie darauf,'daß 
gie auf Hiebc'v.Ktidänr s-k sjnd die 
besten. 


/Eine-. Änerkerttning äet Ziiv^dd^^keit dex '..MöhH 
Tachometer'■■■haben diu H a. r I a u w *s r k e •gelegentlich de« 
feehördHn^es dem Fabrikanten durch nasbMj^nde Zeilen 
äusgesprocheu. 

JohanÄ^lhfU, ‘31..Januar 1912- 
H^rrn Wilhelm MoreH, 

Lg i p t i g. 

; ,,In EfUd^gubg Ihres werten 4t M- 

bestäuben **ir Libyen gern, daß wir Wahtrhd dfer heklen 
Binnen vier Tagen geschlagenen Dauer wßUt.fskr:*fcf^ Ihren 
Tachometer verwendet haben und daß di2rs£.TB£ zu unserer 
aU^ten Zniriedrfiheii funktioniert haj. 

*: j ' ' A AT: * ' r Hav'hächtim&s-vol) i v 

. • (gzi Harlan-Werk* 0 j»/b h> 

Ihr Motor dreht steh, N&th werden Sec säg* n> das ist 
eben ’sem Lebefisr.^ck. Aber wissen Sio -auch * wer 
eigentlich die Herstellung solch schtidiaübmder Maleren ^rsl 
ermöglicht hat? Betrachten Sie ein Riebe-K ugellager. 
Ei?r größerer Außen-, ein kleinerer iottennog und dazwischen 
«m Kranx von Kugeln, Ein kleiner Druck der. Fingerspitzen 
genügt, das Lager ln eine anhaltende, surrende Bewegung 
'in . setzen. So spielend leicht arbeitet ein Kugellager’.' und 
dadurch unterscheidet es sich eben von den gewöhnlichen 
Gleitlagern, die die ganze Reibung zweier großer Flächen 
zu überwinden haben- Begreifen Sie jetzt, warum Ihr un-* 
scheinbarer Motor 1500 Touren per Minute macht und 
Ihren .Äeroplan fast mühelos in di«.‘Lüfte kcHT •• Weil die 
vielen Kugellager die Eeihung der einzelnen Teile bis auf 
ein Minimum auf heben, der ganzen Maschinerie einen 


htfU«cMiifc*jcet*d«rB: Frühstück b*i d«r Zwhühexi 
EUiguMBiodt von» ßtfn> Gambier, l.cipxig 


VERBANDS-MITTEILUNGEN 


2t. August- }&87 tu Mülhausen f. Thür., für $im- 
decicer (GradeL Flugfeld Mats. 

Nr, 164. Schäfer, Otto, Waldheide b. Detmold, geh, am 
30. Tanuar !§d5 zu Detmold, für Eindecker (Grade). 
Flugfeld MdT £ 

Bt,- Ih5v K : ä;I?1Hv' WUly c : iugeßlAur» Reitstücfc* Pösl Brück 
. L d. M. ä gehv ' m 1 Mai 1888 zu Dresden, Ein¬ 
decker (Gradüj, Fliigicld Mars 

Nn ibtv Curdts/ Carl, Burg b : Magdeburg, Praiuoscrsv- 
Straße tS, geh. um 19. -März 1891 zu Kiel. Em¬ 
de ck et (Schulzel. 

Am 14. -Mär* 1912; 

Nr. 16) v. B üühr , Waldemar,. Leutnant ?. Kurh. Jäger* 
Btilir j L MATbürg ö. d« Lahrh geKam £& Mürz 188*: 
>,u $L Quiriö *.V 'T^jM’i^ge/.'^erbayern, für £w£.L 
decker (Äihatros), Fldgpla M Johairnitühal 
Nr. 168. Coerper. W.« LeutfliinL un 5. Lothr. InL-Regl/ 
Nr. 144. Metz, BenedikUnerslr. 5. geh. am Sep« 
fernher 1884 zu Kaiserslautern, für Zweidecker 
(Albatros), Jlutfpl&ls JobanmsthaJ. 

Nr. 169- v. Scheele. Alexander, Leutnant i; Regt. Königin 
Elisabeth, Charlotienburg, Königsweg 5§. geh. am 
18. März 1887 *u Mainz, für Zweidecker lAlbÄfms). 
Flugplatz Johannisthal. 

Nr- 170, Kosen stei n , Willy, Johannisthal b Berlin* 
Bürgergarten, geh. am 28. Januar 189i zu 
Stuttgart, für Eindecker (R um p kr - Ta u b«]/ Flugpiatr 
•‘A Johannisthal. • 'V r *'< - .. 

f>. BeuchUgung der Verbattdsmittdluttgeu ih Heft 3: 
Ftir&e Gordoß-Öeonett-WettUhrt voii Italien gemeldet 

nicht 3, sondern 2 Ballone. gez Hasch, 

7. Dai Rif ichsversicbetungsaiat veranstaltet äugen- 
blickUch eine Enquete über die verskherungspd»ehbgen 
Sporthetrkbö*. Mit Rücksicht hierauf glauben die vom 
Luftfahrertage- beauftragten Unterzeichneten itn Interesse:• des 
Verbandes süi handeln, bis zur Klärung dieser Angelegenheit 
die bisherlgöTL Virthandiüogen für Abschluß eines Vertrages 
betreifend Unfall- uqd H«flpfUchiv«r^Keraüg für den 
J,ufffahter-Verbund VoBauiig au»i;i}js«;t?en< ; .. 

£vzj. 'Rasch. gtz. Or. Gvuit 


L Gemäß Beschluß de» 9* ordentlichen Luflf«hrertages 
zu Breslau am 8. Oktober W,X (siehe Grundgesetz § 23, h) 
und Beschluß dgs Gesatritypt^Undes am 26. Februar 1912 
(siehe Grundgesetz § 24, tj iittdet 4er 10. ordentliche^ Ldit- 
fahrertag am Sonn«bend r den 36. Oktober t«;Sitttigart 
statt, Und im Anschluß daran am Sonn fcäjg, den 27. Ok tober 
die Gordöfl-BeoaetbWei^Ährt für'Ffeibalkme. 

2. Die 1 ( Ala'\ Allgemeine LulUalirzeug-Ausfetellmig, 
Berlin 1912, d ie vom 3.-—14, April m den Aii>sidiung&ha»Kb 
m Zoologischen Garten -vo.m • Kai«. ; Automobil-dub. Kais. 
Äero-Ciub und Vereia Deutschem^ MötoTfahrzfibg-bidustrieller 
veranstaltel wird, gewährt den Mitglieder« der Vereine des 
Deutschen Luitfähi'ey- Verbaodes Dauerkarten zu detn er- 
mäßigien Preise von 6 M. t sofern diese Karlen durch die 


Anläßlich der „Ala” findet ein« für däf Königreich 
Preußen genehmigte Lotterie statt, bei der Werigewinbe zur 
Verl«?Äung kommen. Lose »ind durch di^ Lose ^Vertrie bs -Ges. 
Kgl. - Prfeww' Lbt'b&ne^Emhebnier-, Ov ru. b- H L Berlin N 24, 
in den durch Plakate kenntfich gemachten Handlungen, wie 
auch auf der Ausstellung erhältlich. 

3, Der IC Kv Oesterretciiische Aero-C?nb y^ransiaUet; 
vom 23.—30. Jiißl anf dem neuen Wiener Flugfeld eine 
große foternätioattle f FIagwöche> her der 200 000 Kr. lür 
Preise ausgeselzf ; werden sollen. Der genannte Club ladet 
die deutschen Flugführer zur Teilnahme ein,. Alles 'nähere¬ 
ist zü erfTögen bei der Geschäftsstelle des Clubs, Wien L 
Tuchbubcn 3 

4. Ais HöchslieUlnog is? vuri der Flugzeug Abteilung 
anerkannt: Dauerflug ,mit 4 Fluggästen 21 Mio. 46 Sek., 
Oberwrescnfeid bei München. 17 Februar 1912. Otto 
RenixeJ .auf Gustav^-Ofto-Doppeldecker Modell H>U mit 
löö PS Argus-Motor, 

?5: flttgfübr^jf'z^tfgnigse haben erhalten T 

Am 6, MaczsJ^fi; . ^ 

Nr. 163. A he \m a n n.. CarL Ffcdgeismär b . fCa^ej, geh am 
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Amtlicher Teil. 


Nr. 6 XVI, 


Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1911 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

K. C. 

13 

11. 2. 

„Rheinland“ 

Köln 

K. C. 


11. 2. 

„Clouth II“ 

Köln 

B. V. 

34 

11. 2. 

„Harburg II“ 
Schmargendorf 

Nr. V. 


11. 2. 

„Barmen“ 

Barmen 

K. C. 


28. 1. 

„Busley“ 

Köln 

K. S. V. 

33 

11. 2. 

„Graf Zeppelin“ 
Reick bei 
Dresden 

K. S. V. 

34 

11. 2. 

„Dresden“Reick 
bei Dresden 

Bi. V. 


11. 2. 

„Bitterfeld I" 
Bitterfeld 

Ab. V. 

8 

11. 2. 

„Quo Vadis“ 
Gersthofen 

A. V. 


11. 2. 

„Aachen" 

Aachen 

Wü. V. 


13. 2. 

„Württembg.II“ 

Stuttgart 

Fra. V. 

7 

16. 2. 

„Moenus“ 
Griesheim a.M. 

K. C. 


17. 2. 

„Walraf“ 
Godesbrg. a.Rh. 

M. V. Z. 


18. 2. 

„Zähringen“ 

Heidelberg 

Ha. V. 


18. 2. 

„Hannover“ 

Hannover 

L. V. M. 


18. 2. 

„Münster“ 
Münster i. W. 

K. C. 

33 

18. 2. 

„Hardefust“ 

Köln 

L. V. M. 


18. 2. 

„Münsterland“ 
Münster i. W. 

Nr. V. 


18. 2. 

„Saarbrücken“ 

Saarbrücken 

Ns. V. 

4 

18. 2. 

„Segler“ 

Göttingen 

He. V. 

5 

18. 2. 

„Marburg“ 

Kassel 

Sch. V. 


18. 2. 

„Windsbraut“ 

Breslau 

S. Th. V. 


18. 2. 

„Nordhausen“ 
Halle a. S. 

Ma. V. 


18. 2. 

„Magdeburg“ 

Magdeburg 

Nr. V. 


18. 2. 

„Elberfeld“ 

Barmen 

Bi. V. 


18. 2. 

„Delitzsch“ 

Delitzsch 

Fra. V. 

8 

19. 2. 

„Justitia“ 
Griesheim a.M. 

K. C. 

34 

20. 2. 

„Köln“ 

Godesberg 

Nr. V. 


21. 2. 

„Gelsenkirchen“ 

Gelsenkirchen 

Mü. V. 


22. 2. 

„Pettenkofer“ 

München 

B. V. 

37 

22. 2. 

„Hildebrandt“ 

Schmargendf. 

Nr. V. 


25. 2. 

v—* 

..Münsterland" 
Münster i. W. 
1 


Name des Führers 

(an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 


Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

V'IT 

•trecke 
In km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tats&chl. 
zurück- 
gelegter 
Weg 

Durch- 

ichnitta- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Kausen b Betz- 

4 35 

54 

12 

1700 

dorf a. d. Sieg 





Derschlag bei 

2 

58 

29 

1350 

Gummersbach 





Dahlewitz 

5 

22 

4,5 

300 

Kassel 

7 

165 

24 

3400 

Gr. - Langenfeld 

3 41 

*92,5 

28,5 

2400 

bei Bleialf 


105 



Kl.-Schönau 

5 39 

81 

16 

1180 

bei Zittau i. Sa. 


(92) 



Ruppersdorf 

6 39 

67 

11,5 

900 j 

bei Herrnhut 


(76) 



Dennewitz 

9 35 

62 

9 

550 

bei Jüterbog 


(82) 



Ottmaring 

8 40 

154 

19,5 

780 

bei Plattling 


(168,7) 



Langenholding- 

4 42 

130 

28,5 

2000 

hausen (Geis- 


(134) 



weid) 





2 km östlich 

5 10 

153,74 

29,7 

3500 

Hilpoltstein 





südl. Nürnberg 





Schwarzenfels 

— 

80 

— 

— 

(K.Schlüchtern) 





Henk b. Neuen- 

10 20 

185 

17,9 

1540 

beken östl. v. 


(170) 



Paderborn 





Groß-Eichen im 

6 24 

150 

26 

1575 

Vogelsgebirge 


(135) 



Groß-Zieten 

7 38 

225 

32 

1000 

b. Neu-Ruppin 


(240) 



Vießelhövede 

7 30 

181 

20,5 

1075 

i. Hannover 


(189) 



nordöstl. Melle 

5 

191 

ca. 40 

1900 

i. Hannover 


(226) 



5 km westlich 

6 20 

148 

23 

1250 

Ho ja 


(152) 


j 

Marienheide(Kr. 

5 15 

215 

41 

1200 1 

Gummersbach) 





Ziesar 

8 31 

180 

24,1 

1650 

bei Genthin 


(205) 



Dessau 

6 5 

; 196 

34 

1200 



i (205) 



Waldhofb.Kaul- 

1 35 

1 67 

46 

! 1200 

witz(K.Namslau) 


(70) 



Peitz 

6 

200 

36,6 

500 

bei Guben 


(220) 



Beeskow 

6 15 

180 

28,8 

1400 

Horstedt 

8 35 

200 

25 

1100 

bei Bremen 


(220) 



Naumburg 

5 9 

207,5 

40 

500 

a. Bober 


(215) 



Schlewecke 

7 15 

239 

34 

1250 

(Braunschweig) 


(260) 


i 

Büren 

3 5 

135 

45 

2700 

bei Paderborn 


(150) 

| 


Carlshafen 

3 20 

150 

* 54 

1300 

a. Weser 



( 


Aigen bei Isch 

6 

156 

28 

2810 

(Oberösterr.) 


(168) 

1 


Groß-Machnow 

3 5 

22 

[ 7 

700 

i. Mark 





3 km nordöstl. 

3 56 

109 

1 28 :, 4 

1900 

| Scharfenberg 


(114) 



1 Kr. Brilon 


i 


i 


Bemerkungen 


Gustav P. Stollwerck, 
cand. jur. Rieh. Stoll¬ 
werck, Quintaner Kurt 
Stollwerck 
Dipl.-Ing. K. Gehlen 

Elias u.Frau.Dr.Bröckel- 
mann, Teischinger 
E.Koll jr., Frau E.Koll sr. f 
Damm, Nottmeyer 
Ing. Gebben, F. Gros- 
man, H. Haag, Schwab 
Frh. v. Rochow, Krapp, 
Mitscherlich, Lt. Frh. 
v. Rochow, Schuncke 
Ing.Lehnert.Magerstädt, 
Hptm. Zorisch, Preiß 
C. R. Mann, K. Held, 
R. Braun 

Ob.-Postinspektor Biet¬ 
schacher, Glauning 
Rölscher, Zimmermann, 
Mehler, Pax 

Oblt. Henke, Lt. Cleß, 
Lt. Werther, Maier 

Lt. Luge 

A. W. Andernach, W. 
Schüller, Gottfr. Wolff 

Oberit. Lepders, Dr. 
Fuchs, Lt. Hallström 
Pohlmann, Frau Iffland, 
F rl.T ölkhaus,Dr.Riedel 
A. Henze, Frau Henze, 

O. Gerlach, W. Becker 
Hans Hiedemann, Gust. 

P. Stollwerck. Paul Hei- 
mann, Kurt Stollwerck 

Jos. Hugeböck, Assessor 
Scbmedding.Ref.Crone 
Rommel, Crescioli, Fritz 
und Reinhold Becker 
C. Schwartzkopff, Kuh¬ 
pfahl, Brandt, Lange 
Dr.Dietrich, Prof. Knatz, 
Dr. Heß, Lt. Grimm 
v. dem Borne u. Frau, 
Dr. Bohn, Bujakowsky 
Prof. Gocht, Frau Hün- 
dorf, Herr u. F r. Haertel 
Ass. Dr. Everth, Lemke. 

G.Nathasius, Schreiber 
H. Kaulen, Frau Herzog, 
Herr Herzog, Becher 
Fr. Bauer, O.Schwietzke 

Rieh. Meyer, v. Natzmer, 
M.Korn, v.Tiedemann, 
Gustav P. Stollwerck, 
Frau Addie Krüger, 
Felix Krüger 
Dr. Wiemeyer, Dir. 
Weinlig 

Bietschacher,Dr.Hauck, 
Leiber, Wiedemann 
Oblt. Ricke, Schwarzen- 
berger, Ackermann 
Apoth.Dieckmann.Oblt. 
Weydt, Rauen, Ohletz 


50. Fahrt des Führers. Wegen 
gering. Ballast bei vierter 
Zwischenlandung Richard 
Stollwerck ausgestiegen. 

Alleinfahrt. 

Netzloser Ballon. 

Zwischenlandung Bredela. 
2 Mitfahrer ausgesetzt. 1200 
bis 2000 m Höhe, Schneegest. 

Zielfahrt. 


Bis 160 m dichter Nebel, 
Ausblick auf Erde unmöglich. 


Alleinfahrt. 


Reizvolle Frühlings fahrt bei 
15° C. mit Damenlandung. 


Sehr glatt 


Schleilfahrt. 


Landung wegen russischer 
Grenze. 


ballonaufstm.d.Landbevölk. 
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Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1911 

T « 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch- 

•chnitts- 

i- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

GrBfite 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

Ch. V. 

10 

14. 1. 

„Chemnitz“ 

A. Wilisch, P. Meyer, 

Gehrenrode 

8 8 

246 

32,3 

1500 





Chemnitz 

Böhme-Ihle, Stärker 

bei Hildesheim 


(260) 




Ch. V. 

11 

21. 1. 

„König Friedr. 

Architekt Zapp, Ingen. 

Auscha 

7 

118 

19,3 

1025 





August“ Erla 

Risse, Kaufm. Reich 

in Böhmen 


(135) 




3i. V. 


11. 2. 

„Bitterfeld I" 

C. R. Mann, K. Held, 

Dennewitz 

9 35 

62 

9 

550 





Bitterfeld 

R. Braun 

bei Jüterbog 


(82) 




K. S. V. 

33 

11. 2. 

„Graf Zeppelin“ 

Frh. v. Rochow, Krapp, 

KL-Schönau 

5 39 

81 

16 

1180 





Reick b. Dres- 

W. Mitscherlich, Ltn. 

bei Zittau i.Sa. 


(92) 







den 

Frh. v. Rochow, Ref. 











Schnucke 







K. S. V. 

34 

11. 2. 

„Dresden“ Reick 

Ing. Lehnert, Mager- 

Ruppersdorf 

6 39 

67 

11,5 

900 





bei Dresden 

städt, Zorich, Preiß 

bei Herrnhut 


(76) 




K. S. V. 

35 

11. 2. 

„Riesa“ 

Hptm. Mudler, W. Berg- 

5 km südlich 

6 15 

130 

20,8 

400 





Weißig 

mann, Herr und Frau 

Haibau, Kreis 


(137) 








A. Bergmann 

Görlitz 






K. S. V. 

36 

11. 2. 

„Glück ab“ 

Ing. Gruhl, Frau Ing. 

bei Uhyst 

5 30 

— 

— 

— 





Weißig 

Gruhl, Herr Geier 







K. S. V. 

37 

15. 2. 

„Hilde“ 

Ing. W. Mitscherlich 

zw. Eisenberg 

1 48 

27 

15,5 

580 

Al lein fahrt. 




Weißig 


u. Dippelsdorf 


(29) 




K. S. V. 

38 

18. 2. 

. „Hilde“ 

A. Osten, Robert Gsell, 

Wulko, Posen, a. 

7 38 

325 

45 

480 





Weißig 

Rudolf Brummer 

d. russ. Grenze 


(340) 




B. V. 

35 

17./18. 

„Hewald" 

Klaus v. Allwörden, Dr. 

Potok b. Miro- 

31 6 

1350 

45 

2200 

12 Tage unfreiwilliger 



2. 

Bitterfeld 

R. Clavel, C. Otto 

nowka, G. Kiew 


(1400) 



Aufenthalt in Rußland. 

> 

d 

6 

18. 2. 

„Schwarzenbg.“ 

Ing. Lehnert, Dr. Riß, 

Arnsdorf 

j 8 

106 

21 

1200 

Zwischenlandg. in Bären¬ 




Schwarzenberg 

Dr. Landgraf, Schreyer 

i. Sa. 


(150) 



stein, dort Fesselaufstiege. 

E. V. 

5 

18. 2. 

„Erfurt“ (59.) 

H. Wendel, H. Born, 

Wainsdorf 

! 7 

180 

28 

1260 

4. 80 starker Donner durch 




Erfurt 

Fugmann, Haenelt, 

b. Elsterwerda 


(196) 



Mcteorfall. 

K. S. V. 

39 

18. 2. 

„Heyden I“ 

Ref. Haeuber, Rechts- 

bei Murke, 

5 50 

235 

42 

675 





Weißig 

anw. Böhm, Dr. Esche 

Kr. Lissa 


(250) 




S. Th. V. 


22. 2. 

„Thüringen“ 

Carl Roltsch, Willer, 

Schönheide 

7 41 

83 

ca. 13 

2490 

Fast keine Fahrtgeschw. b.z. 
Zwischen!, b. Weißenborn, 


i 

i 

Jena, N. Gasw. 

i Eggert, van’t Hoff 

i. Erzgebirge 


(102) 



d, unausgesetzt ü. d.Wolk. 

Nr. V. 


1 22. 2. 

„Malkasten“ 

v. Abercron, Blanckertz 

Gars 

4 43 

112 

23 

2200 

Probef. des Privatballons 




Augsb.-Gersth. 

1 

j 

am Inn 





des Maj. v. Abercron. 

Op. V. 

3 

22. 2. 

„Ostpreußen“ 

i Hptm.Gerike.v.Gizycki, 

Lindenau, 

5 25 

80 

15 

880 





Königsberg 

Behrendt, Lt. Seelig 

Kr. Gerdauen 


(83) 




Fl. G. 


25. 2. 

„Lauf“ 

Eberh. Ramspeck, 

Spiels 

3 20 

140 

42 

4100 

Regen 




Ottensoos 

Heinrich Barth 

i. Böhmerwald 






Ns. V. 

3 

25. 2. 

„Leichlingen“ 

B. Dickmann, 

Alme, 4 km östl. 

4 24 

120 

30 

3200 

Alleinfahrt. 




Essen 


Kreis Brilon 






K. S. V. 

40 24. 2. 

„Heyden I“ 

A. v. Heyden, Woerlen, 

bei Spremberg 

, 1 53 

— 

! — 

— 





Weißig 

Mahr, Lair 




i 



Nr. V. 


25. 2. 

„Magdeburg“ 

Kuhn, Kirchhoff, Meiß¬ 

Berndorf 

4 28 

135 

36 

1900 

Sehr glatte Landung. 




Essen (Ruhr) 

ner, Frl. Legewitt 

bei Corbach 






Ns. V. 


25. 2. 

„Segler“ 

Dr. Goll, O. Schroeder, 

Laitmar 

4 18 

ca. 130 

31 

250 

Wettfahrt auf 4'Y Std., zeit¬ 





Langen, H. Biegel 

bei Arolsen 


(130) 



lich beschränkte Weit!. 

Nr. V. 


25. 2. 

„Schröder“ 

A. W. Andernach, W. 

Scharfenberg 

3 40 

ca. 105 

28,6 

3040 

Weitwettfahrt mit be¬ 




Essen 

Schüller, Mühlendyck 

Kreis Brilon 





schränkter Dauer. 

Nr. V. 



„Abercron“ 

Schulte-Herbrüggen u. 

Ottlar i. Wal¬ 

4 5 

82 

22 

| 2700 

Frühzeitige Landung, 




Essen (Ruhr) 

Frau, Frau Schröder, 

deck 


(90) 



wegen Ballastmangel. 





Grahmann 







Nr. V. 


25. 2. 

„Münster" 

, Koll jr., Frau Koll sr., 

Schweinfurt 

5 31 

121,5 

22 

2400 

Zwischenld. mit Aussetzen 


Wü. V. 

Nr. V. 

Nr. V. 
Sch. V. 
Nr. V. 
E. V. 

Bi. V. 
Fl. G. 
Nü. V. 


25. 2. 

82 25. 2. 

1 25. 2. 

6 1 25. 2. 

5 25. 2. 

, 6 26./27 

2 . 

27. 2. 

2 I 28. 2. 

6 ' 28. 2. 


„Württembg.II“ 

Gaisburg 

„ Prinzeß Vik¬ 
toria-Bonn“ 
Essen Ruhr 
„Elberfeld“ 
Essen 

„Windsbraut“ 
Breslau 
„Osnabrück“ 
Essen (Ruhr) 
„Erfurt“ 

Erfurt 
„Bitterfeld“ 
Bitterfeld 
„Pegnitz“ 
Nürnberg 
„Gersthofen II“ 
Nürnberg 


Braunsteiner, Langner 
A. Hirth. H. Herdegen, 
P. Landenberger, FrL 
Langjahn 

O blt. Stach v. Goltzheim, 
Frau v. Wille, Frau 
Blanckertz, Herr Plaß 
Kunstmaler C. Deiker 

Neefe, Eger, Green, 
Wünsch 

Lutterbeck, C. Fricke, 
Schröder, Homberg 
O. Herrmann, Frl Kiß, 
Frl.Reusch,Rohkrämer 
A. Gaebler, Frl. Blässig, 
Otto Kölzig 
Ramspeck, Schreiner, 
Ltn. Wüst 
Heinrich Th. Barth 


Willingen 

Wolnzach 

(Bahnhof) 

Wittur (Ruhr) 


War stein i W. 

Creuzthal, Kreis] 
Oppeln 
Niedermarsberg] 

Kraschnitz 
b. Militsch 
Kulm (Posen) 

Ederlsdorf 
b. Passau 
Traun bei Linz 
in Oesterreich 


33 4 

1 16 

3 30 

3 12 

4 25 
9 

5 

3 30 

4 10 


26 

(28) 

80 

101 

(105) 

126 

(135) 

460 

(480) 

280 

(300) 

210 

265 


22,1 1400 

— 2200 
34 l 1080 
30 ] 2500 
53,3 800 

60 | 1100 
60 | 3200 
63,5 I 2400 


eines Mitfahrers. 


Frühzeitige Landung, da 
Reißbahn aufgegangen. 

Sehr glatt gelandet. 


Begrenzte Weitfahrt, 
4. Preis. 

Nachtfahrt. 


Sehr glatte Landg. Herrl. 
Fernblick a. d. Hochgeb. 

Alleinfahrt. Glatte Landg 
nach kurzer Schleiffahrt. 
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Nr. 6 XVI. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 7: Donnerstag, 28. März, abends. 


ooooopooooooooooooooo 


GENERAL. UND HAUPTVERSAMMLUNGEN/) 

Schlesischer y° rs ‘* ndss j^““« : Donnerstag, den 
tt | t 21. Marz 1912, abends 7 Uhr in 

' ' ' Riegners Hotel, Königstr. 4. Tages¬ 

ordnung: 1. Neuaufnahmen. 2. Statutenänderung. 3. Flug 
Berlin—Wien. 4. Gordon - Bennett - Ausscheidungsrennen. 
5. Diverses. Abends 8 1 2 Uhr: Außerordentliche General¬ 
versammlung. Tagesorduung: 1. Statutenänderung wegen 
erfolgter Fusion mit dem Schles. Flugsport-Club. 2. Flug 
Berlin—Wien. 3. Diverses. 

Der Vorsitzende: Der Schriftführer: 

Graf Dohna. Br. Neefe. 

Anhaitischer Verein für Luftschiff ährt General ver- 

smmlung: 25. März, 8 1 2Uhr, Dessau, im Saale der Zentralhalle. 

*) In Zukunft werden die Hauptversammlungen zur Erleichterung eines 
schnellen Ueberblicks stets an dieser Stelle hervorgehoben. 


ooooooooooooooooooooo 


Lübecker V. f. L. 


Eingegangen 1. III. 
Der Verein veranstaltet zur Belebung 
Zwickauer des Frahallonsports i n den Städten 

y j ^ der Umgebung von Zwickau mehrere 

Vorträge und Ballonaufstiege mit 
dem Ballon „Zwickau“. So wird das 
Ehrenmitglied des Vereins, Herr Rektor Dr. Poeschel, am 
2. März in Werdau über das Thema sprechen: „Was be¬ 
zwecken die Vereine für Luftfahrt?“ Am 3. März wird der 
Ballon „Zwickau“ von dem neuen Füllplatz in Werdau auf- 
steigen. Am 23. März wird Herr Hofrat Prof. Pfaff aus Leipzig 
in Crimmitschau einen Lichtbilder-Vortrag über das Thema 
halten: „Der Freiballon und seine Bedeutung in sportlicher 
wie auch wissenschaftlicher Beziehung“, und am 24. März 
den Ballon „Zwickau“ von Crimmitschau aus führen. Am 
20. und 21. April sind dieselben Veranstaltungen in Glauchau 
in Aussicht genommen. 

Eingegangen 7. III. 

Hessischer Verein f. L. Herr Dr. Callies, Marburg, 
hat zum 1. d. M. das Patent als Freiballonführer erhalten. 

Eingegangen 7. III. 

In der letzten Versammlung sprach 
Lübecker V. f. L. KapitänUutnant F W. Kaiser über 
Werdegang, Aufgaben und Leistungen 
der „Schwerer als die Luft". Er 
erörterte die kulturelle und wirtschaftliche Bedeutung der 
Flugzeuge, ihre Bedeutung für die Wissenschaft, ihre Dienst - 
barmachung zur Herstellung von Land- und Seekarten und 
kam dann auf die diesjährigen Ueberlandflüge zu sprechen, 
von denen zwei auch Lübeck berühren werden. Beim 
nordwestdeutschen Rundflug wird hier eine Landung statt¬ 
finden und weiter ist im Herbst ein Flug Berlin—Lübeck— 
Kopenhagen in Aussicht genommen. 

Eingegangen 9. III. 

Im vergangenen Jahre sind mit Ballon 
„Osnabrück“ nur 9 Fahrten veran- 

V.I L. staltet: dies wird darauf rück¬ 

geführt, daß sich in den heißen 
Sommermonaten die Reißbahn zwei¬ 
mal selbsttätig löste. Nach sorgfältigster Untersuchung wurde 
festgestellt, daß keinerlei Ursachen Vorlagen, die auf mensch¬ 
liche Nachlässigkeit zurückzuführen sind, daß vielmehr die 
abnorme Witterung daran Schuld war. Von jetzt ab wird 
die Reißbahn zur völligen Sicherheit genäht und geklebt. — 
Um dem Heere zu nützen, werden zunächst zwei aktive 
Offiziere der Garnison als Freiballonführer ausgebildet. — 
An Vorträgen wurden im vergangenen Jahre gehalten: 
Hauptmann v. Kleist über „Luftfahrzeuge, leichter als die 
Luft“; Prof. Grosse über „Meteorologie und Luftschiffahrt“; 
Hauptmann Romberg über „Die Entwickelung der Luft¬ 
schiffahrt". — Die Haupttätigkeit des Vereins war im letzten 
Jahre eine organisatorische. Die Nord westgruppe des Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes hat sich nach einer von Osna¬ 
brück ausgehenden Anregung gebildet. Sämtliche 11 Vereine 


Osnabrücker 
V. f. L. 


Berliner Flugsport-Verein» 

Ich erfülle hiermit die traurige Pflicht, allen 
Vereinskollegen von dem plötzlichen und unerwarteten 
Hinscheiden unseres Mitgliedes, des Wright-Piloten 

Herrn Gusfav Witte 

Kenntnis zu geben. Am Freitag vormittag lHteUhr 
stürzte er in treuer Eriüllung seines Berufes in Teltow 
ab und verschied auf dem Felde der Ehre, im Kampf 
mit dem Elemente. Tief erschüttert beklagen wir 
durch den jähen Tod den Verlust eines Vereins¬ 
kollegen, dessen stets bescheidenes und liebens¬ 
würdiges Wesen, seine ständige Hilfsbereitschaft sowie 
ausgesprochene Kameradschaft ihm in unseren Reihen 
weit über das Grab hinaus dauerndes herzliches 
Gedenken sichern wird. Er war unserer Besten einer! 

v. Poser, Vorsitzender. 


der Gruppe bilden jetzt flugtechnische Ausschüsse, die mit¬ 
einander in ständiger Verbindung bleiben sollen. — Der 
diesjährige Nordwestdeutsche Rundflug sieht für Osnabrück 
einen Anflug, Zwangszwischenljmdung und den Abflug vor. 

— Außer einem flüssigen Vermögensbestand in Höhe von 

6810.54 M. besitzt der Verein den Ballon nebst Zubehör usw. 
im Gesamt-Anschaffungswerte von 8429.25 M. — Die städti¬ 
schen Kollegien haben den Bezugspreis für Gas erheblich 
ermäßigt. — Am 5. d. M. hielt Major v. Tschudi-Johannisthal 
einen höchst anregenden Vortrag über das Flugwesen, seine 
Bedeutung, Verwendung, Erfordernisse und Bedürfnisse, der 
in dem Satze gipfelte: Das Flugwesen verlangt verständige 
Förderung, keine chauvinistische Begeisterung! — Der Vor¬ 
stand setzt sich jetzt folgendermaßen zusammen: Vors. 
Hauptmann Romberg; Vors, des Fahrtenausschusses Ing. 
Fr. Brück; Schriftführer Rechtsanw. Rackhorst; Hptm. Bebr, 
Kfm. Dütting, Ludwig Heilbronn, Dr. med. Mufert, Felix 
Schöller, Stadtsyndikus Reimerdes, Bankdirektor Stolcke, 
Erich Struck. — Dem Flugtechnischen Ausschuß gehören an: 
Ing. v. Kempski, Oekonomierat Jaffe, Dr. Schlösser, Ing. 
Monheim, Hptm. Behr. L. Heilbronn. 

Eingegangen 10. III. 
Am 28. Februar, abends ¥z9 Uhr, 
vit fand h* 1 Saale der Centralhalle ein 
Anhaltischer V. f. L. Lichtbildervortrag des Herrn 
' ’ '* Hauptmann Härtel-Leipzig mit dem 

Thema: „Im Firnenglanz des Ober¬ 
engadin" statt. Der Herr Vortragende behandelte die Reise 
vom Bodensee, der Wiege der modernen deutschen Luft¬ 
fahrt, ausgehend bis zu den internationalen Hauptverkehrs¬ 
orten Davos und St. Moritz in äußerst anregender Weise 
und versäumte es nie, den Zuhörer auf jedes interessante 
Moment aufmerksam zu machen, sei es ein herrliches Pano¬ 
rama, eine entzückende Frühlingslandschaft, ein trautes 
Winterbild oder ein Bewunderung abzwingender Bahnbau. 
Daß der Vortrag manchmal eine stark persönliche Note 
erhielt, erhöhte nur den Reiz des Gebotenen. Die große 
Anzahl der kolorierten Bilder bot jedem der Erschienenen 

— auch Damen waren in großer Anzahl anwesend — etwas 
für ihn speziell Interessantes, und so lohnte langanhaltender 
Beifall den Redner am Schlüsse seiner hochinteressanten 
und mit großer Klarheit zu Gehör gebrachten Vortrages. 

Eingegangen 7. III. 

V. L Luftschiff ahrtund Die beiden Nürnberger, dem Deutsch. 

Flntftechnik Luftfahrer - Verbände angehongen 

Nürnberg-Fürth. Vereine: Nürnberger V. f. L. und 
Flugtechnische Ges. Nürnberg-Fürth, 
haben sich nach Beschluß ihrer Generalversammlungen am 
9. Februar er. zu einem einzigen Verein unter obigem Namen 
zusammengeschlossen. Die Vorstandswahl zeitigte folgende 
Ergebnisse: 1. Vors.: Geh. Kriegsrat Karl Ritter, 1. stellv. 
Vors.: Dr. med. Paul Hiltermann, 2. stellv. Vors.: Groß¬ 
kaufmann Julius Berlin, Vors. d. Fahrtenaussch.: Großkaufmann 
Heinrich Barth, Vors, des Flugt. Aussch.: Dr. med. Theodor 
Schilling, l.Schriftf.: Großkaufmann Richard Barth, 2. Schriftf. 
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des Bayer. Wehrkraftvereins hatten der Einladung Folge 
gegeben. 0«r Vortragende, Dt. O- Wittenstein, der be- 
kannte Herrenflieger, welcher sich in dankenswerter Weise 
zur Verfügung geslel't hatte. 1 ' schilderte in anregendster 
allgemein verständlichet Weise suerst den ietrtgeu Stand 
des Flugwesen« auf Grund meiner eigenen. Erfahrungen,,, 
wies alsdann auf di? Fortschritte io Frankreich hin. und 
aut die Hoffnung«*« die wir l» Zukunft hegen dürfe«, Er 
erntete reichen Beifall, und es ist zu Italien, daß sein 
von warmer, nationalj?r Begeisterung dürchglühter Appell 
an die ÖplerwiBi^keit weiter.et* Kreise nicht ungehort ver¬ 
hallt. 

Es war eh«, gute Vorbereitung für den geplanten 
süddeutschen Rimdtltfg* 

Für die bisher unbesetzt gebliebene Stelle des Prä¬ 
sidenten des B, Aero-Clubs wurde Herr Graf Al brecht in 
Papponheim in der leiste» ReprasentiQlen^Ausscholhjit^jr.g 


Fabrikbesitzer Gg,. Kltegel; Schatzm -* Marlin Kahn» Syndikus: 
Rechtsanwalt Karl Merkel, Beisitzer i Geh, Kooxmerzifeiirät 
Dr. von Petri, Großhändler Eroil Höph Haupimann Eugen 
Abel. Ümverrttälsprofessor Dr, Jamm-Erlangen, Fabrik¬ 
besitzer W, Ph Endem “ Konunerzieftrat Konsul Korner. 
Architekt Ernst Kenn. Stadiärzl Dr- med. Langep.helrn, 
Fabnkdirektar O. Lippart, Hauptmann * v Ö, Freiherr von 
Pcchmanti* BahkdirektOT Wi,f tekmd. FabrikWsitzer Eberhard 
Ramspeek, Direktor Schütte. FahrtenausschuÖ: Heinrich 
Barth. Eberhard Ramspeck. Direktor Ludwig Scheurich, 
Direktor Wdif cl* Leu inan t Wüst, Oberleutnant Holzman n. 
Dfrekipc • Wf liefernd« '■ ^ugte'cfea&ctier Ausschuß : Dr. med. 
Theodor ScbiUiftg, Croßkaufmann Willi Berlin, Großkaufmann 
Eduard Forchhetmer, Dr, med, Langeüheim, Leutnant Steeger, 
Oberingenieur Ihldebrand. Oberleutnant Curtz£, Direktor 
Pr. Butrengeiger, Optiker Job. Grätsch, Fabrikbesitzer 
W. Ph. Endm, Architekt E- Kern. Fabrikbesitzer. G. Carette, 

Ahd. Leutnant 


Großkätdroann Arthur Rosen leid, Haupt 


om 5. Marz gewählt. 




U Frei*. 2. Pr«i*. 

Ute SiUtaetlgräppe d«* 'ftyMwefacit' ;t^Ji|*brt!%y«rb»»d#fi' »«?«n*uUete b&rzlicb tm Pr«ta|tr«tfere»bisf» >.uf -£ri<u»$t»*£ *la«* Ufila*tl«rWB®a Plakate* 
für dt» t*H» ih« *«*tfe*c>iri<ibr«*n ftßntethtTi ZurerlAaa^kaitJsTlog am Obertheia IVtZ. £* gisgec 56 Plakat« «in, 4i« im Rohanacfc*« Scblqß In Straß¬ 
burg eu->ge*t«Ll! wurdad. ui***#. 80x1 «feiten Teil di«»«r AuadteUong. Des teil dem L Fr« i* auageaaiebaet« FUlraä »lammt ron Frt. Lika 

M*ro^kft'SHhrs9bdisc. ü&* mit dem J. Preis bcdäcfct« ««ft- & G?;m«r-$kr»ßfcv-r?- 


Ghr Schuh, ßrauetc ibesiizef H. Reil. Der tietse Verein, 
wird etwa SCO Mitglieder haben- Zusendungen sind, zunächst 
an Herrn Geheimen jKrtegsra! Karl Ritter zu adressieren 

Eingegangen 14. IU. 
Mit der abgestempel teq Mitglieds- 
karte 1 $11/12 und einer kosten* 
losen Dauerkarte ist der Eintritt 
auf dem FlugplaU Johamiisthal für 
j 9Ü gestaltet- Näheres m der G e - 

sch ä i. t s s t e 11 e. 

Den Bälldnlnhrern, welche voraussichtlich die Grenze 
hberschreit«n { mrd dringend geraten, eine Liste der Deut*- 
scheu Konsulate «n Ausländemifzunehmen» 


Eingegangeh 13. III. 

In dem m der Hauptversammlung 
am 29, Januar vorliegenden Jahres- 
bericht dis I, VorsitZunder» fefrat 
W* Pf aff über das Jahr 1911 1 wies 
der BerichtefsUtter vor altem auf 
das glänzende Resultat des Saehienrundfki&s und der be¬ 
sonderen Leipziger Veranstaltungen hin. Die Führer- 
Qualifikation erhielten Im Jahre 1-9 U die Herren: Fabrik- 
besitzet Roth, Dr Aibracht, Ref. Häubef, Leutnant Mayer, 
Kaufmann Wolf, Steindruckereihesilzer Georg Maumann und 
Herr Rauchwarenhändler Herrn. Apfel. 

Einem Bericht de* Fahrtenausschusse? ist zu ent- 
bn Christ m ann. nehmen, daß der BalTan, Leipzig vom 2. April 19! 1 bis 

Lingegarigen 13; HI. XL Februar 1912 31) Fahrten ausgeführt hak und zwat 1$ 

igsabend am 8. Marz Tages-, 3 FüHrerprüfungs-, 2 Welt-WüU v , 2 Fiel-, 2 Nacht- 

ruen .Schemen Eri big, und je eine Fuchsjagd-, wissenschaftliche, Führer- 

Prinzen Ludwig und instruktions- (Führer Äjr- v* Abercron) und t ÄütöniöbiL 

e durch ihr Erscheinen verfolgungsfAbrt. 

hr fnteiesj»e; bekunde* Arn 13. Februar hielt Herr Hofral Pfaff einen Vnrb&g 

Ljed tt f Angehörige aller Freiballonfahrten und die in den letzten Jahren 
eellenz GrUl. n Brug, gekofnmeneti Uhglücksfälie'' vor einer i ablreichen Zu^ 

ß GeneraIstabcs, Ver-.; hßrerschait, darunter auch der EhrenpräskleM d^s Vcreio^. 

les M-imsUriums. -4*si der Herr Kommandierende General Exzellenz von KircVx 

Ur dar Wics^nsch^fL . bach< tm erste» TeÜ des .'Vertrags besprach ^ 6r ^ c di*ae.- 

Auch viele Angehqrtgß Iwi einer Ff6i&dtbhffehlt »n Betracht kommende: 


L eip ziger V, i h. 


Berliner V> 1 % 


Beyerisch^r Aero- 

Clnb fE* V,h 
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w*$ se nschaf i \ieben Messungen ünd dann speziell auf 
die für die müitäfische Lullfahlt wttnliVerständiguag 
vom und ’ sünl-Kfcrb miH’dis .•Uch.ta&teteis ' : $w; Im * weiten 
Teil des?- Vertrags seigte der ftedaer so Kami eines reichen 
Materials. daß bei sachgemäßer Fuhriiag und StarUeUung 


vertreter, Herrn Df, 
richten. 


•*•**«" ^cnÄrno-wsHafä. ttertm, &t egenzer 

Ä A -str. .-f ■ ***mM 

CharloHeabürg. Bi^marckstr, iS, 
Fiüaldirekior Wernc f Carl Zimmer 
wunfi, Berlin. Markgrafenslr/^. A^fgenorümcn auf Grund 
voü § 5 der Satzungen: Rudölf Steinmetz; Rtfrüglieb Bay erb 
sofier Haüptmann, WikmersdcTi, tftS. Zum 

FreiT>*notf£iihrer ernannt; DipldmAngenieur C, Th Wilhelm 
Hoif. t. Ja. Johannisthal, -Zmrt $pc»f4*üMg*o «TtiwwttF Leut¬ 
nant Ktitl Ackermann, Perlöherg. 

In Räufnen de-s. Körperlicheti AeVoXlubs wurde 
am fii Marz, abends ? ifhr 15 Minuten die: diesjährige 
dfrslenjHehc Generalv^rpainmhmg durch den TiU-slen an. 
wesfctid&n Vizepräsidenten, Admiral van HfdlmiBB. 
?<Tletü. cTolfnet. Vom Hauptausschuß -wären anwesend: 
Richard- GradenwiU, Major Groß, Ha.uptmahtr vöu Kehlci; 
F^zeltartz .Von NielierV Professor Dr- von Pars^Väl •und, : 
Dr. James Simon. Der Geschäftsführer des K^ise.riichen 
Aero-Clöbs, $BUmeisi«-r von. Frankenberg, trug den Jahres- 
bericht vor, wan-adb der Club 567 Mitglieder saJMt t 6S 
lebensiängHche r 269 ordemliehe, 218 außerordentliche uod 
12 Damen. 

Durch den Tod hat der Club 5 Mitgiiedet verloren: 
Seine DuxchlaUchi den Fürsten von SchaumbtxrgKAbpe ünd 
die Herren T&d^g., Lüe Wv„ Korvettenkapitän Engelhard, 
Haupimann von Oidlm^u und Armin SorgeV, • Die An¬ 
wesenden ehren das Amtenfci 


wesendem ehren das Andenken der Verstorbenen durch 
KrJieb*?n von den Platzen, 

Vorn t. Oktober 1910 bis zum 1. Oktober 1911 sind 
von BiUerfeld, Schmargendorf und einigen anderen Orten 
Deutschlands 59 Frefbailonfahrlep unternommen worden 
Am 5. Marz 192 f fand v»>n BdlerKdd eine Ziülfahif. ^UÜ 
an der sich 17 Ralione beteiligten. An den Fhtgwprifcexj ?n 
Johannlstb^l beteiligte sich der Club durch Heberrrahme 
des ProlekkOrats. EbrenplakeUeo deir K, Ac. C. wurden 
an die Herren Büchner, Grulich uhd Hitlh verlieben; Die 
bei der Ftugmäsebine Wrlght G jtu b. !L bestellte Flug- 
mösebine würde abgelieföl. 

An der Organ isatten des vom Kaiserlichen-Automobil* 
Club hnd dem Berliner Verein für LüftschiUahrt : veran¬ 
stalteten RuncKlüges wn Berlin I9i2 und an <l^r bar den 
April dieses Jahres ä^piaiiben ..Allgemeinen Luiüährzeu^- 
Ausstellung ‘ (Ala) beteiligt sich der K. Ae. C, susammen 
mH dem K A. C. und dem V. D. Mi ebenso an der Aha- 

Schreibung des, Motor Wettbewerbes. A l, i YerUhtassung des 

Ky Ae: C,. sind SchriUff zur Gründung 
Flieger-Corps imierhalb düsÜüuUcHeu TüUf^.hrör-Verban- 
des getan, DA SaUungeu liegen hierzu dem Kriegs- 
ministenurn zur Cvnehndgung vor; iSchluß 


Essener Bailonwf UfaaM des Niederrixeintwben V. t L. v»ta’3f. 2. 1^12. 


iJ.xäc 1 '•.iFjriftb'^Rin.Iahri. laisiirhUch keine-• größere Goiabr als 
r'aüäere^ Irrigen in jdch birgt, und vAüi $ehti^ßl?cj[t 

auch von den bedeutendsten Vertretern des 
Flüg^eugSfpüri? anerkärtnttV bleibende Bedeutung des Ffer 
baßruvspimiv bim 

Kinge gangen 14 HL 

Au 14. FVbniar iaud 
Westpreußischer die diesjährige Haupt- 
V* i L. fu P«K^igt?/-erääm ; rn!üng-' slatb Der- 
(E. V.) . Vorstand «etrt ^iph 

w^ 4üsamm^u> 

Vors. Prof. Sthütle Stellv. Vors. uvid.Y«rs. 
d. Führtenaussch. Hmupimann Boissercc; 

SchriitF n. stellvv Vor?, düFübrtenaüsSck, 

Dt, Sühocht, Scßait^m. KaütUianm Schäfer, 
stc-l.lv, Schrifif. Krt-Tsbaimdr„ Engelhardt, 

»teliv, Sch^Umstr. Kedaktcpr He-rleli 

Am 2, März ;b‘&li' Herr |?rof. Schutt^ 

m Pr-Sl^rgard yihüa VvirU^g über den 
Stand de^ tmitssh i ff baue?, 
msbesnndeTe dejt MaftnhsifctfcPV Irn Au- 
sebiüß dör^n würde am näehsien TAgd der 

erste Bajh-'PMitsl«<ig in. Px.-Siatg;ml veiC 

.anaiaHet, 

Der "Vo rsitzeade . düe T^hrtvnmf^- - 
s<husIierr \Iairptfuaün bi- 

bis Ajöfneg Juni yyn Daprig .ahwe>*;fuT 
Bis -vfa dlvsfvr Zeit sind ;sllv den i/dr- 
ten^tiäschuÖ .bel-r^lförnd^ti Miilritüügki 
und Fahrisnmehiüttgen 3n devsej) Stell 


Essener BaHonwettliibri de# Nicdc.rtheiiÜJichvri V I L. vom 25. 2- i^U.. 


jj{Kj[]jj 
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I 4.. Tlf 

Die . V^retios - Versammlung am 
• ; 9 n ; : Fehr-uar war : £äti? besonder«. 
zahlrercB; hesufcM- Handelte <£$ 
sieb, daeh, um. dea. altengiU mit 
großem fntereSÄC: erwarteten Vw*.“,’ 
triig cle« ffem» Ingenieur £»trjr.k* übe? reine dfeffjShtjgc , 
Gordntt-BenrietfeFähft Amerika ms und 4ert& ,, P85fe,' 


NiWerrb V; i L. 
(Sektion Ksseftcj 


gegrvei m den weitesten Kreisen des Industriebezirks 
großem. Interesse:. Oer Zweck -des Vereins "wird sein, das 
;Inl€?.e.s&tf' In dfe • richtige« Bahnen zu lenken; aufktareud xu 
■Wirfen und für die sportlichen irntemelnnungen des Flug-' 
plflt^es day richtige Verständnis tu erwecken . &fe Grün- 
düng erfolgt V»3rfn N. V". h L, und der Rh West Ir Molorluft- 
Rchi/OGeseltjsch»^ selbst, ucn von vornherein jede Gegner- 
zvri^bgn der Neugfüpdung und den alten Vereinen 


überfliegen. Oie SchiUIeiungen 


Bamler 

Pfar> *). 



Ftij&feiti l jpiüftä 
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Gerickcs, über deren Inhalt ern eingehendes Referat des 
V r oriragenden deiunacfest io der Z^iferdbrift erscheineo 
wird, erregten in w^it gehen dem Maße das Interest der 
Vers am ml ilög. Ganz besonders trn p opfert e n eben de k P* r- 
sönUchen Unternehmungslust des Vortragende«’. ;torh‘ die 
Sicherheit mit der er sich in die W&tterk atböV ein- 
gearbeitet hatte und mH def i?r feine Anordnungen während 
der Fahrt kui Grund dieser Studien hin trab Von den 
übriger«- Besprechungen des Abends sei. nur her vor gehoben; 
daß der Verein beschipß, Ütt Isdyslrfegebfet einen Vt ; ; 
zur: Förderung der Motörluftschilfehrl auf breitesfer 
läge ins Lebcri zu tufe», Dfe Notwendigkeit zu dieser NVü-- 
geüfidurig ergibt sich aus dem von dem Ntecferrhein,, V, L L - 
und . der ;S.heim«ch>We)H^!^hec Motorluftsehjft-rGeselF 
schalt, vc*-? allen Dingen durch die Tätigkeit de* Herrn 
E/A. Schröder icb J ndy strtege bfet ins Leben gi»ir«iesje(r.'; 
Flugplatzes. QiCSer Flugplatz seihst soll nach dem Vor- 
b*Ide von Johannisthal bei Berlin n\ ein.em erstklassigen 
Ejügpfetx äujgestadtet werden, und dte.se* Vorhaben bf- 


Eingegangen 14, III 
Vereins V ersammlung «m 12. März, 
t 1. Ef wird beschlossen, einen neuen 

Poseoer Et HUhm. ^ we tfeu Ballunj von 1680 cbm ln- 
*e ein, halt und metallisrcrter Obe dl-ich«« 

/ii beschämen- 2. Der Ycrem wird 
fiu&ammen md ^ptferen VpT?infen in der Zeit vom Hb bis 
'iü, - fii’i elpF SportwFichfc verunstalten, die am X% 
mit der ^BkMoufeub .mfe Fuchsjagd eroHnet wetdett Söll, 
Sonstig* \*titns{ altungen; Zielfehrt, Flugzeuge, Renne/i, 
hippiquev. BlutnVpkurfeo, tnrheti^die V itf Iühfhge fi 
DF.« Frei* einer FrsjfahjC w/rd emheitbeb gul 
o M . Führ<-rasjpira«tun ^rdffen, iiir die 5 ., F 

und 7, ffehrl pur die Hälfte/ dfe anders i’feHfe wird ge~ 
iOiudet. und ganz nachgsfes^er). wenn der AspVräni seebxv 
mal einen BmHpo des ¥?reiris .gv'fiihfi imt. 4, Am. 

Äüstlüg nach Hohenha.Ua zum Besuch des dortig§n Zvreig- 
yereins. 5. Die Husgeloste FrVifehrf gev/ann tferv '$‘et\dor t i 
b Vortrag Dr. Witte; Ueber Bailcmftibrupgv Vqtlr^ffe. 


*1 j$i«?bfc i'ij. 


m 
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Nr. 6 XVI. 


Karlsruher 

Luftfahrt-, 


Eingegangen 13. III. 
Der Verein hielt am 28. Februar d. J. 
im oberen Stock des Restaurants 
Eckschmidt eine gut besuchte Sitzung 
ab, in welcher neben der Neuwahl 
das Vorstandes vor allem die Be¬ 
sprechung des Zuverlässigkeitsfluges 1912 auf der Tages¬ 
ordnung stand. Der erste Schriftführer, Professor Dr. Sieve- 
king, erstattete zunächst den Jahresbericht, der ein klares 
Bild über die Tätigkeit des Vereins im vergangenen Jahre gab. 
Dem Kassenwart wurde sodann Entlastung erteilt und hier¬ 
auf zur Neuwahl des Vorstandes geschritten, welcher sich 
wie folgt zusammensetzt: 1. Vors.: Prof. Dr. Paulcke; stell- 
vertr. Vors.: Kurdirektor Graf Vitzthum v. Eckstädt, Baden- 
Baden; 1. Schriftf.: Prof. Dr. Sieveking; stellvertr. Schriftf.: 
Dipl.-Ing. v. Hößlin; 1. Kassenwart: Direktor Dr. Ehrhart; 
stellvertr. Kassenwart: Fabrikant Ruh; Obmann des Fahrten- 
aussch.: Dr. Köster; Stellvertreter: Fabrikant Ruh, v. Chrust- 
schoff, Dr. v. Voß, Brauereidirektor Steph. Moninger. 


Chemnitzer V. f. L. 
(e.V.). 


Eingegangen 15. III. 
Am26.Märzd. J. veranstaltet der Chem¬ 
nitzer Verein für Luftfahrt (e.V.) zwei 
Vorträge über den gegenwärtigen Stand 
der Luftschiffahrt und des Flugwesens, 
verbunden mit einer Luftschiffmodell- 
Ausstellung. Sämtliche Kosten übernimmt der Verein, da 
Eintrittsgeld für keinen der beiden Vorträge erhoben wird. 
Der Verein hofft, somit in weitesten Kreisen das Interesse 
für die zu nationaler Bedeutung gewordene Sache des Flug¬ 
wesens neu zu beleben. 

Eingegangen 15. III. 
Der Vorstand setzt sich zusammen 
aus : Vors.: Graf Günther v. d. Schulen¬ 
burg-Wolfsburg; stellvertr. Vors.: Reg - 
Ass. a. D. Dr. jur. Hörstel; Fahrten- 
wart: Hauptmann v. Seel; stellvertr. 
Fahrtenwart: Dr. med. Bernhard; Schriftführer: Redakteur 
J. Reißner; stellvertr. Schriftführer: Rechtsanwalt Andree; 


Braunschweigischer 
V. I. L. 


Schatzmeister: Architekt Kratzsch; stellvertr. Schatzmeister: 
Kaufmann W. Drohn; Beisitzer: Privatdozent Dr. phil. 
K. Bergwitz, Oberleutnant G. v. Kaufmann, Regierungs¬ 
baumeister Dr. ing. Lindemann. 

In der Vereins Versammlung am 13. März hielt Herr 
Geh. Hofrat Professor Dr. Möller einen sehr interessanten 
Vortrag über „Studien zu Wetterbestimmungen auf lange 
Zeit im voraus“. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsport-Verein: Offizielle Sitzungen am 20. März 
und 3. April. Bierabend 27. März. Versammlung im 
Fliegerzimmer, Marinehaus, Brandenburger Ufer, 8*> Uhr. 

Berliner V. !. L.: Versammlung Montag, den 1. April, 
abends Ts Uhr, Künstlerhaus, Bellevuestraße. Führer¬ 
versammlung 28. März, abends 8| Uhr, im Spatenbräu, 
Friedrichstraße 172. Tagesordnung: „Orientierung im 
Ballon“, Referent Dr. Bröckelmann. 

Bitterielder V. f. L.: Versammlung am ersten Montag jeden 
Monats; Führerversammlung am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V. L L. : Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. I. L. : Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. !. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8^ Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. L L.; Clubabend. Jeden Donnerstag abend 
8 Uhr in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr. 3. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Frankf. Flugsportkl. 

Major v. Tschudi, 
Berlin 

Das deutsche Flugwesen, seine Bedeutung, seine 
Verwendung und seine Bedürfnisse (mit Licht¬ 
bildern) 

21. März — Hotel Frankfurter 
Hof, 7 Uhr 

Zwickauer V. f. L. 

Hofrat Pfaff 

Der Freiballon und seine Bedeutung in sport¬ 
licher wie auch wissenschaftlicher Beziehung 

23. März — Vereinshof, 
Crimmitschau 

Anhalt. V. f. L. 

Oberrealschuldir. 
Professor Ströse, 
Dessau 

Die Ergebnisse der wissenschaftlichen Ballon¬ 
fahrten gelegentlich der Begegnung der Erde 
mit dem Halleyschen Kometen 

25. März — Saal d. Zentralhalle 
8 l 2 Uhr 

ff 

Oberlehr. Partheil 
Dessau 

Drahtlose Telegraphie, mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der Luftfahrt. 

" 

Chemnitzer V. f. L. 

Philipp Spandow 

Gegenwärtiger Stand der Luftschiffahrt und des 
Flugwesens (Experimente, Lichtbilder und 
kinematogr. Vorführungen) 

26. März — Schulsaal-Reform¬ 
schule. 1. Vortr. nachm. 5Uhr 
(für Schüler der höh. Lehr- 
anst.) 2. Vortr. (für Mitgl. u. 
gelad. Gäste) 8 l /.> Uhr 

Fränk. V. f. L. 

Kapitän Spelterini 

Ueber Alpen, Aegypten- und Transvaalfahrten 
(mit Lichtbildern) 

26. März — Würzburg, Städt. 
Schwanensaal 

Berl. V. f. L. 

Dr. inj. 

Bendemann 

Prof. Hollatz, 

Deutschland und Frankreich in der Luft (mit 
Lichtbildern) 

Die Anfänge des Luftrechts, veranstaltet von 

1. April — Künstlerhaus, 
Bellevuestr., 7Vz Uhr 

2. April — Hörsaal II. der 

Posener Luftf.-V. 

Leipziger V. f. L. 

Mainzer V. f. Flugw. 

Neuchätel 

Dir. Carl Wölcke 

1 

der staatswissenschaftlichen Abteilung der 
Deutschen Gesellschaft für Kunst- und Wissen¬ 
schaft 

Technisches über den Freiballon und seine 
Führung 

Besichtigung der Flugzeugfabrik der Firma 
Goedecker auf dem Großen Sand, unter 
Umständen mit Probe- und Passagierflügen 

Kgl. Akademie, 8 l /4 Uhr 

15. April — Hotel de Pologne, 
8 Uhr 

17. April 


Schriitleitong: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Pani Btjeuhr, Berlin. 
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„Schwaben“. Aufnahme auf 

Agfa“ -Platte Extrarapid 


für Luftsport, 

„ Reit- mul Fahrsport 
Wasser^ tthU Eissport, 
Rasensport 


für das Gebirge wie im* die See, für Waid auf nahmen, für Trachten, 
für Tier- und Pflanxenphotographie, liir Wolkeostiidieu, für Interieurs, 
für Strassensxenen, fiir Architekturen ' £tc/ 


das Beste: 

Agfa“=Negativmaterial 

(Chromo* Isolar, Isorapid) 

Agfa“-Belichtungstabellen 
Agfa‘‘-Entwickler und -Hi 
Agfa“-Blitzlichtartikel 


Literatur: 

Dt. M Andreren;; 

„Ueber tichthoffreie und 
farbenempfindliche Platten“ 

an# 

„U e be r M agnesi um« Blitzt i c h t 4 ‘ 

tfochinicrf;ssanie, rciclt 

rtktstnerte JW^hiucr»; 

Hf seftfge? illustrierte 

„Agfa“-Prospekte 1912 

mit sclilartgeniiautartigein Umschlag 

gratis durch Photohändler 


Cliromo-lsolar“piatte 
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AlIgeitteipe Luftiahrzeug-Ausstellung 


Herzog A fl oli F 


Eines der ersinn deutschen. H-öW- 
nehmen. die Lpr lahrikhi-wt^en UerstelJürrg 
vtm Flug«;engen ins Leben gereicn wurden, 
waren die Albatroswerke _ CU an. Lf„ 
Berlin. Skv verfolgten vofr Antang Art iter? 
Grundsatz Vos> ef%|^rfelpb.eti ;V%t«]l4ehi 
daS ^iiite und B^wäbFtö 20 Verwenden und 
jdii rbh i £ ßtfri l t,W Ä^hderh du s Fehl er- 

tn-dlc i.'i* vmtaAsirro- Sn War . es Ihnen 
mnghclL m t» ge brauehs fäll»ge n Fi »gingen 
auf den MnikFAu kutnmen und mit ih»cm 
•sellon irr? .frsten *fäh r<r *krs=s> Bestehens 
recht ^n>&hnlH:he Leist nti|en /n er/icten, 
sowohl .fv»ns»cht1ic-li Beirteb^kherla H s«ts 
.MU^hT^jföhj^kciL. Fiug{i»uer ; &#w«- ;, 

th c Fkhnkranme der Aibaffrä werke 
sind suf dem Flnj^piats 

Johroift^U&l erBbhtel und itedeckVn 
dort zirka • 5000 qm eigenes Packt- 
land,. £\$ sind lediglich der 

zwei - und mehritUiöen Doppeld'ß'ukenr 
'und'findeckent eigener Typ«? inr Mrtitef- und Sporlzwccke 
und Lyr die Marine gewidmet und .besitzen emc/kötnpjeite 
Anlage ncueM'ef 5itdjJ> n«d Mettijlbearbeilua^soiaschinfcn. 
pie A|b?.iTosVrerke legeji biei ihren Ftdgzeugexi das .Haupte 
gewicht auf größte' Tragfähigkeit. Ft^tigkeit, gute Beobach¬ 
te! ngsf ab igkVib großes $tdgnogsv$irmbgen und größte SU- 
hdilät du Winde, um vor altern den mUdärischou AnUfdo- 
n agen gerecht ; /u werden. Zit'diesem £week- besitzen die 
Albalrnsnpparate Ätivb vöilständige !>ot>p*jB wsettäg* Wir 
höben hier db*=rh»upi eine wold durch dach tu fCnnstnikiiv^n 
mit peinlich sorgfältiger Herstellung durch erstklassige 
Afbj^tsdb’äB.e 'Vor uns. Die Abbildung zeigt: ddch Blick in 
di -2 MbbUgchäfU.'beim;Bä : jt des neuen Doppeldeckers. Ailc 
beanspruchten Beschläge sied aus zähestem Steh! borge- 
stelle luin Wgr spanncn werden nyr Sp* 2 iaistfife; u nd Drähte 
«‘•ort größtmöglichsterFestigkeit und »utreicherid^r Deh- 
nung vtrfWendeitr zum ScboÜe da?» RbOtm sind tie 

durchweg vetetiifit L&Uj Bp&trg d.*te Fluge! w^4 nur Vetter 
Gummtetott verwendet Alle Holz teile, auch innerhalb 4«r 
TmgdeekVn. .sowie der ’ Stoffbezng sind mit vhivt. . ö[-, 
WiuFm- t»nd wa^Wdiätcn Losung .imprägniert»;'. uhd alle 
blanken Etevbteite rw^ckn mit durchsichtigem. Rr»,sUclHitz~ 
lock überzogm . wahrend die SteirnzbcbeLvernickelt sind, 
&is -daß das FUf£r#«i£. äV \ <ALkommen wtet Urtest betetvhni? t 


bst MoUUg« der Trajtiiächen in der W'erMftit 


Professor Dr. Ahlhorn; Geh, Rege'Fat H e i n r i e b 
A 1 b r tf v II er?- r* g v, A re n t> e. r g : Generaldirektor Dr. 
Berliner, KopigL Prexdhsthef Staats- und Jufiti?- 
•m'ihikUf Es/clicn/ 'Dt; B e« Gi.er v Professor Dr, v, dem 
B ö r o e ; Dr. mg. b- c R o K.c t l 8 ü $ c h Stuttgart, MU- 
gjied dev Herr$rnhau$es Geh. Heg Kat Dr, v. R o t ft u g e, 
Geh. Rcg.'-Rat Professor C »rl Bu*l r V . KiVnigi PreulS. 
•Staatsmuiister und Siaalnsckrtlär des Innern ftvtfdteu? 
DL phii, D c 1 b r b c k i Proteidr Dr. E m <1 p n t August 
F iiLe t ; Prob Dr. F i n v-Le t % a 1 cf r r ; Geh. Komm*rm 1 »’ 
rat. P/iteident der Ständigen Aiistsitelluiigäkommission für 
die Dcutsrdu* Industrie- L- M> G ö. td b e r'g'i» r • Direkter der 
N A. G Ca rl p fj ssi» Moim G rp B ; Wirkt. Geh. Ober- 
Regierung» ra t, Präsident des Kai.sctiicben; .Patentamts 
H ä u 0 5 General der Inf., König}. Staats-- mid Xriegsminister 
v. H e e r t ,ng e n:; Geh. Reg,-Rat Professor Df 
ft e r g £ tr e » P: pyöie.<iÄor d u n t k tt S ; Geh. Reg -Rat Prof. 
Dr v K I e i ri v M Ugjled des HerrenHrmse^/ Korn me rz.cncai 
Dr JF e i n r i t h K je y e > , Pr^te^or Xßolle^' Wirk?. 
Geh. Bat, Staatssekretär! «Ui Rvich^poslamls. . E’\?«lten/ 
K r ac t k e DG ■£■ a t ‘ I." L a n / ; Geb Üh<sf Reg,-Raf nnd 
Direktor im Reicfeam! des Innern Dr. t e' w n | d i WtfbL 
( tSeh v Rat. Staatitekretär dn> amts. E,x/.ejieu/ 

Pr. Lfs Cp . Mftglted des> Herrepb&H^Sv .Kapitän zur See 
L üh b e e t ;• G«in?t«d--dö^p«k-<hr ■&:* Miii'lia.r*Vferkeb'rsrwcsuns 











Allgemeine LnItfahr;re lüg-Aus*lellun& 


werden kann. Alle Drahte in der Nähe des Propellers Äd Der Typ 1911 ist mit hiruintklappbaren Hilfst Jachen 

derait gesichert, daß sie, rrn Falle ein Rcilien einlntt, nicht ausgerüstet, besitzt daher große Wendigkeit. Die obere 
in den Pröpeller gelangen können. Alle wichtigen Spam^ Tragfläche übertrifft an ..Spannweite die untere, beide haben 
•drahte- sowie sämtliche Steum^ile sind in doppelter Zahl federnde Flügel enden. ' Stiele.- und Streben sind nach dem 
vörhättdtut- Die Firma hat besonders di* Normalisierung 
der Bjö'ffeltfcU e nach Schabfort eo und mfHels Vor rieht angen 
m Weitgehendem Maße ifurehgeitihrL so daß fiter schon. von 
t^ödera irr Massenfabrikation betreffs Auswcckselbarfcett 
rätk’oeHer Heryt^nitbg. trotz des geringen Alters 
dtif Flugeyngindti^tm gesprochen werden kann. Die Aus- 
r»>^he d»?r beiden Typen sirid’ 

Type M. Z S, 1.911 (MHitartype 19H|. Doppeldecker*. 

XTag}tächen-Au,srnaß 5b m\ größte Spanne eite 14,25 m. 
größte Länge 12 m Motor iOÖ PS Argus. Gewicht des 
Motors 170 kg, Anordnung de» Motors hinten,, Propeller 
zweiflügeliger Chauviere-Propellcr, Trägkrait 3-50 kg. An¬ 
zahl der Sitze 2 Benzin und 0*1 für 4 Shiodiin. vorge¬ 
sehen.. Geschwindigkeit Bö km pro Stünde. Gd wicht samt 
Motor, jedoch ohne Benzin und O^J. 4-0 kg 

Type M. 2. L 19T?.- fMfliiärty.pÄ--‘iMi^ Doppeldecker? 

Tragflächen-Ausmaß 40 m', größte Spannweite 13,3 m, 
ugf&ßifc Dange.. W r 7 m, sMt*fdr- 31.00- PS Argus, Gewicht des 
des Motors vorne, zweiflügeliger 


uU*U 


Aihatros-Zweidecicer, UfcHeiU-uttvaüs v»t*:rüt*aüi M, Z- 2, 4yu. 


AlhAtr^ZweidvckAr.' ty)(>« M- 2. 1,; 1912. 


Prinzip geringsten Luftwiderstandes konstruiert. Das 
;Cb.a$»i* öd mit einer Windschutzhaube allseitig ürbk'Uüdet 
und mit sWimgieufiger DöppeLHebeJ -Steuerung äusge- 
siatt«t, itv daß man sowohl das. Flugzeug al* auch detr 
Motor von beiden Sitzen aus bedienen kärvu. y 

Eine weitet« deutsche Finna, die sich bereits &eH 
langer Zeit ausschließlich dem Flugzeugbau gewidmet hat, 
ist die Deutsche Flagm^chbie Wright GeseUschafl xa, L E, 
deren Fabrik sich in AdierskoL in der Ostecke des TTüg- 
pöizes, fcfiridei, Ihre neueste Konstrüktion/ der Reitn^ 
•dbppc4decker ; .,;Rekor4 , ' 1 - der sich an die. bisherige bewährte 
Konstruktion enlebnl. weist wieder Terschzedene grpiüL 
legetHle Äenderungen aul die auf fleißige und -systematische 
\ ersuche und Erprobungen schließen l assen: Die Tragdeck- 
Vcrwmdung^ifächerr, ebenso die Sch w^UÄstr eben, sind 
zwecks. Erhblvung der Stabilität »md Vnfcingcning des Löft - 
wideret an des aus Stahlrohr gef fer t j£Lv?uf: Besp annu ng Wurde 
besondbH ginnniiertfer imd mit Aluminium nvefäUi^erVer 
Stoff der Continental Caoutchpue und Guüa-Perchö-Co. 
''erwcfjulet, dec sich auf Grund der ; y«Eg«»ttömm*ne?v, faf-., 
vsnxdie uL. außerordentlich w.iderstaridsfähig gegfen WiUe- 
iur^sejrjflüssc gezeigt hat. 


Chauviere-Propeller, Tragkraft 300 kg. Anzahl der Sitze 2, 
Benzin und Del für 4 Stunden vorgesfehfen, Gfeschwindigkefl: 
ptl km pro Stünde, ’ Gewicht samt Motor, jedoch obae B,eiu- 
;m und OeL 480 kg. 


A1b*tro*>Zv?eid«rcker. mit Haupt aiann Koppen and Leutaarit Eogwfcr, 












Allgemeine Luftfahrzeug -Ausstellung, 


Be sonder^ Augenmerk ist .... _ 

dsr Konstrukbon des Fahr ge¬ 
stellt ^igäw'eüilei Die vier 
Laulräder, m bekannter Aus¬ 
führung mH Pnenmattkveifen, 
haben sehr große« Burchfriesser 
und sind durch efn? gemein- . 

schaftlkhe Rohrachse verbau- ; s ' 

den, weiche abgenomme,# und l- r 

innerhalb weniger Minuten mit- 
leis einiger %m Flugzeug ange- 
Frachter Streben quer zur Flug- i|il|| 

rtchiung befestigt werden kann, |ll|lll 

hl atdtfrch ist eine he* änderte gg|||! 

Iwenn der Appa- ||||jp 

r^t üfer Land Wtördert Werdert f||||l| 

soll, wie sie vielfach gebrauch- ISfe 

JbCcJb JÄt, nicht ertörderbdv Die JP|||| 

; v öridir«n' >S'tföür^-. |||||| 

ttkr<ön am' Apparat hefestigi 1*11111 

sind, werden zum Traitsjinrt 
seitlich an die Flächen geklappt,, 
der Schwanz abge&omroeo irnd 

zwilchen 4t« T^agdecken ge^eBpb^ft, dh' ■ Tfansprtftbreite 
Verringert -sich dadurch auf etwa: i m. D^möniftge spwohi 
wie Wied.er?dsäwn,ensteHung pehnri#« kVüht eine Stunde in 
Anspruch. ''' : r '-v7'\ 

Die Otto-FlugifcUgwerk« m Münch«» fertigen neben 
ihren bewährten Küpstruktiunen neuerdings den Renn- 
Döppeldecket sowie den FmdeckeriT fp föi 2 an. Während 
der Doppeldecker sich hauptsächlich militärischen, Zwecken 
zu wendet und iniidged essen auf |e(dU« Demontierung 
Hofuptivsft gelegt ist, soll der Eindecker mehr den Sport*' 

Tich^h Zwecken dienen, daher große GeschwkuitgWH ; esv 
fielen; und «ne geschützte und bequem? SftÄanorduüüg stnr 
Unterbringung der Fahrer aufweisen. Der Eindedter ist in¬ 
sofern bemerkenswert, als die Tragflügel bei ihn* pfoht pn* 
mittelbar , bis «a den .Kumpf berangehf d, sondern rinen 
gewissen Äbsland vom Htnnpf einhalten, au daß die Uebeur^ 
rieht vma Fithrerplafcz «&$ in keiner Weise gehindert ist. 

Das Fahrgestell ist unmittelbar mit den Flügeln durch Stre* 1 richte Övalstahlroh: 
ben verbunden, während rlrr Rumpl tadernd io. diese , Ver¬ 
bind img eingehängt ist. Aof diese Weise ist es erreicht, 
daß die Landangsstöße, nachdem rie duTch die Radfedunmg 
geschwächt sind, zum 


Normaler WrlgJii-Dfrppeld«ci<tr mit Z*rei»chr»ab«o-Aiilxi«b jttir «tnra ? «wagtet 


Die Tragflächen sind nach vorne gestaffelt, um so eine 
größere Tragfähigkeit zU ergeben, die sich besonders beim 
Gieitilug infolge ihrer dämpfenden Wirkung wohltuend be- 
merkbar macbL 

0er ausgestellte Doppeldecker tst konstruiert für die 
Bayerische Militär-Verwaltung, an die bereits mehrere 
Appara t? gleichen Systems abgeliefert würden. Der Doppel- 
dicker fiat als Charakteristikum dreifach zerlegbare Trag¬ 
decks, die eine große Transportmögiichkeit und Repäratuf- 
fähigkeü zusichern, ferner Passagier* und Führersitz vor 
den Tragdecks, so daß der Ausblick uäch allen Seiten voll¬ 
ständig unbehindert ist, Motor und Fahrer sind tunlichst 
weH auseinander gerückt, so daß eine Belästigung des Fuh- 
mrs u»d Passagiers durch den Motor vollständig wegfällt 
ire mit einer patentierten Verbindung 
fügen Ober- und Untetlragdeck zusammen und bieten 
«Ui ibf^r glatten emaillierten Oberfläche der Luft den denk¬ 
bar geringsten Widerstand und haben gleichzeitig eine hohe 
zweiten Male' Abfederung zu der Festigkeit. Der Eindecker repräsentiert einen Sport u. Renn- 
" ' : .♦; ’V c •-- typ mit vollständig ei&gekleide^ 

; : j tem lisch förmiger} Rumpf v cm : 

i denkbar geringstem LaRwider- 
5 tand. Das Landu ngsges teil . W- 
rieht wie b?i dem obrit erwähn¬ 
ten Doppeldecker aus Sfahfroh - 
reft, ebenso die Flügel Irake r zur 
Erhc>hungderZuv>eriä/5S>gkeit aus 
» StSHrohren, so daß bei den Di Jtö* 

"7* u ' ~diirchäus zuveriäsrige und leicht 

_ V —^- 4> >L ^ J " MfiiRgb&f« Runstruktfop- -biidet:. 

Ein anderes Merkmal au dem 
Eindecker ist ebenfalls di? weR^. 

Atiseinandeidagerüng vcm Mutur 
und Fahrer und der vollständig 
ausbalancierte Schwanz, der die 
Steuer, Höhen- und Sellen- 
Steuer, vollständig dmcklos ar¬ 
beiten läßt, sc* daß der Apparat 
sieh außerordentlich feinfühlig 
und angenehm fliegen läßt. 
Auch in diesem Apparat >ri ein 
A G, 0 - Mxvtoy mpnft^rt. 


Griginal-Wrigbi-Dopp*ldeck«v. auf weichem Örrxii« Wii£h% «ei»« Fiujjvortührtuxgeo aut dem * ampelh*>ifej 
Felde fcrleäijte Dieeer App«rt1 wltd von der FinnA Sctxarf scur Au«tleUu.njg[ gAbrackt 





Allgemeine Luftfahrzeug -Ausstellung 


Die voo WippertnÄUQ faa., Hag«tt i W.y kr* 

gestellfajr. gernuschlosen ZahnketUü-Getriebe ••sind für 
größere wie auch kleinste Kräfte verwendbar und ge- 
Währleist eh; die wirksamste Art der Kr&iiü bertragiing, be- 
$<ur«ier8 in solcHert Pallete wo eine pöcüive Oebetiraguag 
UnerläBIkh Ist üfid mit kurzen Ac}iSßnabstin4et!» g^eermet 
werden mite 

&nßtt den geräuschlosen Zahnkett enge! rieben usw, 
fertigt die Firma noch ./Präzisitms Block * und 
ketten' 1 an; dies* haben .-sich durch ihre gleichmäßige 
Häriuhg> genatie Kalibrierung, ihren geräuschfasün Und ge- 
sekmeidigen tiadg in feder Beziehung als 1 äuBtfist vorteil¬ 
haft bewiesen., für F 1 u gm as c h ln e n . Motofbooie, 
Auto mobile ugw. 

. ,;L Der nede „MtÜfartyp“ Goedecker hat eine Spann* 
weile; über die Flügel gemessen, von 14,5 m und eine 
Fötallänge vH« IQ m. ffai Ge wicht des Flugzeuges ü> korti* 
pleiter Ausrüstung eioschlieÖlich des 75 PS Motor, Scl*t aube, 
ßenzinbehälter für 100 Liter Inhalt betragt 375 Kilo. Trotz de? 
hohen Flächenbelastung ergibt sich eine Geschwindigkeit der 


Dis, Firma L, Cfcuaöid^ FtsnBiirf a, hl, hat al* eine 
der ersten, di* .UnhrüUthbarkeil der MetaUschrauben tii* 
die- LiHischihaHrt verausgepehen und unter Aufwand gtodcf 
Gel Hopfet prakti^cbe Versuche' undßetecHteügüft mH 


ötlo?Zw0i4«cket in der Luft, 

Fluglehrer RentaeV «sit 4 Pa***:gi?r®u bflfthl den Ifrftttrekord 

Luftschrauben aus -fffit* Aöge*falll. Weil pun Hob ebenso 
widerstandsfähig isf üls Stahl bei gleicltem Cewicifete, und 
*ein,ü. Bruchfestigkeit, 'g^niigertd gmß ersthetpt ?ur Her- 
stejtuttg von 'Schrauben, ; *si» ergibt sieh der groffe Verfiel! 
de? leichiereo .BearWilung, Üä$ AnläSfen von 
Aiotdren ist selbst m abgedrnsseltem Zustunde äußerst bfotäl 
Und wenn die Schraube keine genügend/: N ach&ivbigk'c 1 i 
btxäÖc die eine sofortige Wiedereriangung der Form ten 
jäfe welche für den normalen Flug de* Apparate* notig 
H: so wü rde der uög*beu ?a Anprall ä de$ sie ürWfteb auf 
Hie Kurbel welle . ebenso heftig .fnttickgestpÖen werden. 
Würde die Schraube aus gleich dichtem und gleichärtigem 

würde der Anprall Vl r 


OUo^R#ft»d©|>p^«t«cjE^ 


bt&nlblech. s©m, n . w ^ 

btatiöben Häs; Zerplatze« det ]$^r*Qbe. verursachen, 
oder falls ?ü*? nicht ^rreifll (v/ic z S: eine M e falsch rauhe |, 
direkt Auf dl« Mnlvravbsv mrHckgHfarfat und hier ein 
Split tern der Kurbel welle, und eine rapide Abnützung der 
Lager hervorrufan. Bei evöcr Holz^chraube dagegen. Hfa 
durch harte und weiche. Teile ah wcdi* etnd zuPanthiehgür- 
slcUl, von Natur auch eine harntoniFche Eigenschaft bcs 
werden, diese SfHöc sy-kr ge dampf t und von der 
Masse der Schraube ühs;orbien. •>.(« daß die Vihraium^n 
kernen Finßuil mehr haben. 


Maschine von 100 km St/Die Steuerung gest UmhFdurch H ölten - 
Steuer. SeHensteuer undVenvindupg, die ersteren werden 
durch eine Steuersäule, ktztere durch Pedale hefcätigt. Der 
PassaglersMA behhdei sich uamtepfbar kmter der Motoren- 
ariiage, der Füb'fersii* hmtef dem des Passagiers. Beide 
Sitae werden Hpfch eine Karosserie geschlitzt, bei welcher 
für einen freien Ausblick Aus dem Apparat besonders 
Rechnung getragen ist. 

Die Konstruktion des Goe decket -Ein decket* zeigt eine 
.sacfigeniäOü und fachkundige Arbeite alle Schweißungea 
und Lotungen an der fast ganz 
aus Stabt bergesieÜteii Maschine 
g>‘ sind vermieden wcüfes, sämtiiehe 

<%% Verbindungen sind bequem jeri^g- 

^•v bar. Die für die Flügel jsocst 

üblichen vielenDrahtverspannungen 
® fallen dutch geeignete Uaierzüge 

weg. Die Flügel sind ebenblb in 
j|| S|ablkon^lfnktk>n durebgetühri, 

zutn leichten Ahne)mo?neingerichtet 
W \ ■ .|||| . und zeTlegbarv Da-j FahrgcMell ist 

k\\ \ Ä: denkbar emföchund haLptch fläch 

\\\\ \ ; S|, läRgerer Erpcrsbnng ausgezeichnet 

\\\ \ \ Jp bewährt. 

II Die aut dem Motor direkt 

SBPT gekoppelte z^Hl^gelige Luft- 

<iun?H seine gelungenen Flüge über 
dar. Tauttu^hirge u«d imMasö ve^^ 
geiä.o.de Mo»ri? -Dürr gezeigt,' daß 


: 




den ÖtW'FlttgjMPttgWfcrJtvn in Mönchen. 


Ltodpamtncr-RennJ^eidech^r, gebaut von 
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Neuer Trink*-Eindecker, Typ' 191*. 


Wendung von .Stahlrohrein größeres Feld ;'gingeräumt 
is&rdBu, Abgesehen von dtm ^rlngeT^n Abrncssun^n dyr 
daidnzth tür das flol^eni^ö.- St^tien 

^?;vh -yjde Spänndnthlv gespart, worftui wieder e]n «u^- 

i ic hirf /crvnger Lti.ft.vvktersfand 

Entsprechend:- 4kf ;*-ti-^rand^nden größeren üi*$ch w in- 
digkeifc. <$jZ& t': «li^e ’ FJieh&ihe lasumg 

g^wahlf '-tÄnl troti jeu' erwartend#* größerer 
: des Fhigzeuges da? Ausmaß dyf Tragfläche 
eiwM :^wVni>erl was speziell bei gO'üigcfvr • rCleiterung 
des !Htfg$fcttg£$ iiiüi Ausdruck komoit, dje Aul etwa 13,5 m 

herabg&scUl; rsl. -/. /'\ 

B*i den früheren Typ.:n war durch :p.ö.<feTe eine ge¬ 
wiss». LeiddiarktdC deA’'E? rt '*^’d»*->*0.'.'Bt’den l'0>^rkstellißt; 
dies Ist der Vereinfachung halber fsjlengch&'&c'n worden, 
*n daß außerdejn für äußerst sorgfälUge AbiAclervmg der 
genannten Rätter, auch nach seitlicher Richtung. Sorge.- ge¬ 
tragen werden konnte/ Die ganz« Koostruh]ten zeigt das 
Bemühen, d»r«eh Verringerung de*« Stirn widerstanden, Verv 
ciTiiachimg der Einzelheiten und an 

Spann drahten zwischen TyeTmik und Wissenschaft eine 
.glückliche Kombination zir schafhm. 

Ueher cm»; vo*ß dem in^m^r Direktor Boris 
LQU.Uh'by getfoffcTVC 'AVb.deniug-' d^s- Rumpier’Eindeckers 
haben Wir bereits fn f%Ct S berichtet, Es handelt sich um 
den mit f00 PS Ärg^sMptof«« ausgmisicte Apparat, 

der dvirch t^iei Schrauben Irf; Bew«£öß£ gesetzt wird. Der 
vordere, obere Motor /treibt direkt die vordere: Schraube 
Mn* Der hintere, nuVen beiiddiiclVe Motor dient zürn An- 
trieb ter »Weiten Idntdf^V Schraübe. die/geringere Touren¬ 
zahlen hat. 

Der Apparat kann mM beiden gl e ich^eftig arbeitend en 
Ato.to?>fen fliegen, er kam« Abfce'fiiidr mitwidern abgestenten 
Motor den Flug ftfrteeUen. Der Emtetkfcr bl hauptelch-licb/ 
als HllUär-äpparaf gedacht ivordoen imi d sei) fiif gioß«? 
Üvberjandßuge dienen. 

Die bisherigen Finge bähen .sehr gnU Resultat»' M|ör, 
itipÜ** Führung ergehen. ’ , ,/ 'm\ : y; ''.,/./ 


F*fcr£«*tell d«r netten Horopter-Truhe, Typ 1912. 
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Der HfcrUo-Emdecker unseren Lesern ja geaügend %an Mnatider Inenni*« käita, wurdy kürzlich 'zum Patent 

bekannt. .*10 soll hie* mir der telzte Weltrekord er- angemeldcL Durch diese Einrichtung wijrc! erzielt. daß der 

wähnt senden. Am 6. Mär? zticg lug. Kofffti&nn mit hinten ^iisende Führer »einejp Vn>rn sitzenden. Kameraden 

einem Hörlaji^Eindecker, der mit Kiß PS Argus-Mofor and von der Steuerung »U#s ; ck(iU^rj kafln. Die. Flügel sind' hinten 

Einern von den Harlan-Werken seihst fabrizierte« Propeller offen. Die Oeftnütig' hat den Zweck, eW?ptueH durch ein 

-äufcgerüsiet war, aut dem Flugplatz 4o>uinmsth.ai m Loch In» Flüge! emtretede Luft ar> der Hinterkante des 

5M: Uhr nachm, auf. Er hatte vier FlaggÄste. die Herren Flügels wieder auSttetc» m Ja^eh. Ist eine solche Oejfuüiig 

OtylL/v* Eickstadt, Tocrrbier, Kühn und Bors mit sich in dte nicht vorhanden, so wirr! durch ein bei der MüaUgc ver- 

Luft enlführt und landete nach 32 Min 39 Sefc Der bis- sehentüch in den Flügd gestoßen«* und unhemerkie? Loch, 

herige Rekord stand auf 21 Min. 45 Sek. und wurde also wenn sich dies aiil der Unterste d^/FliigeV .befindet, 

am 10 Mm. 54 Sek. überbeton. Der Führer und die 'vier*- die Cult.durch den \mtin beziehenden Ueherdmck 'iH :cte.n 

Passagiere wogen zusammen nach offizielle» Feststellung Flügel hinelpgepfeßt und dieser aufgebläht, der eine Flügel 

345*5kg' Außerdem wurden 40 kg Betriebsstoff mitgenommen. kann eine andere Form erhalten als der ander«, die zW- 

Und dabei stellt «ich der Harlan-Apparat als eine swliche. tmtodähigkclt und der Stirn widerstand wurden bei ».toa 

aaßerordenthch elegante Konstruktion der man einzelnen Flügeln verschieden und können durch die Wr- 

ohne wciler«s das Bestreben unmerkt. das Fliegen jcu eintm Windung nicht mehr ausgeglichen werden. Biätipr : wareri 

leicht .erlobären tmd doch nicht" sonderlich ge&hrhchen, :MMe*iaifebler an wuchtigen Steilen aller Flugzeugtype« 

meist mit Abstürzen verbunden; dies 

J \ . . . , * . .• v .. 7« beseitigen, wird äh eine wichtige 

- —-- Auf g*r» e . Boten 

so wie AnschJnßsinc Ito. die den Zug der 
Flöget auf den K/Srper übertragen, sind 
tUshalb so angeördüfit* daß gelbst Fei 
einem und daraus iol- 

genden Bruch eines Drahtes, Anschluß. 
Stückes otükt Öotens ein yoff- 

komme« nu^gijschlossen Ist, de sämt¬ 
liche dieser hochwichtigefr^ T’Äe m 
derselben Steile in doppelter 'Aus¬ 
führung' vorhanden sind fite VW- 
bipduogSstuckfe bestehe« Äfijbt Wie- 
üblich aus Aldminiüvn/ sondern aus ge-' 
schweißten» Stahl und haben infolge 
Verwendung dieses Materials und ihrer 
Dimensionierung eint unverhällnis- 
mäßig viel größere Festigkeit, als die im 
ollgemetneo verwandten Stücke. Stahl 
wurde im übrigen Überall dort ver¬ 
wand!, wo ein Bruch so gut wie ausge¬ 
schlossen erscheint, wahrend särotLWhe 
übrigen Teile wegen der kriegsinäÖSgtn 
Reparatur aus Holz hefgestolff wc-xj^a. 

Der Grade*Eindecker (Fbegemcrke 
Hans Grade-ßulkj Ist ^weltellog eiis&r 
»in^teT kleteUn und billigsten Flug- 
Sport zu machen, und somit die Vo?u Heile gegen den Flug- . Apparate, Tragflache ühd Schwan z gehen fast temänder 
Sport 4 !« solchen %u , .10^ F$ Öbgr. sq kurst isi der Apparat %$hwL Da* durchgehende 

Mnüärtypi der auch ab großer Uebcrlarjdiiugtyj? . f Sc »teufteÖär. ist in' «fiter- Aussparung des Schwanies cin- 
für SpoHßleger gebatd ist,. wird je. «ach Wunsch gelassen, m einem Ausschnitt der ■ vorderen /Tragfläche ist 
des Bestellers enLwedcf ihii überzogenem Körper, und in die Meine Mäßthtenunföge eingebaut, während die- ein- 
diesem Falle für, den Blick nach unten mit einem größeren fachen SitogHegtmheitoti. dem Tragdeck angehängt und. 
Zwis»-hent4um iwiseben Flügel uad Kprp&r: geliefert oder Trotz dieser einfache«. fast primitiven Anordnung rind 
nut eineto Wind^cbutz vor dtm Psssa^ierLdcr die AuÄsicht mit ihm doch außerordentlich schöne Fluge aitsgeiühri 
vom Beobachter nach upteit ao guk wie nicht behindert worden; sn t. B. die '.Mondscheinflüge io Bork. 5* hlhrle 
Bei^ anderen Emdeckprffpeu ist dlk große .Ueber^schtlich- 
k^Jt dadurch, erreicht,, daß der Führer tief sitzt. Dadurch 
abet Winf def Schwi^F^kkt 4v>^ Apparates tiVfe.r 
w f a:S zur Folge hät, d^Ö das Flugzeug bei Wind Und in de/i 
Kurven in tÄnjgandauernde itarke Pendelbev/egurigein gerUtv 
die aber fürdie tfeobächfung w’io für das Wohl.befmdc v n der 
Insassen auikrofd^nllich tetlg sirM Kuih- wrrdVd»>ricjfe‘' die- 
Stcüerbew'egung* die zur Parallelisierung dieser starken 
Sehwaokongen erforderlich sind, iiberßüssigfji^vete Kraft 
vergeudet, was* anch :Wig(J«r ein Löng^ampröiVgen d?? 

Apparates zur F.dlge hgt Oiö Kufe. ist kurier und noch 
stärker gehalten. : und i-Uti -3 Räder werden A auf eter 
Achse verwand| 1 ; i :; ; Öi^. di/ppeil genommenen Stciuerdrähte 
werden sämUiioh über' feilen gelöhri und nicht, w'ic 4ie? 

Viel (ach üblich ist, durch-Köptarrohre, da der Draht an der 
Stelle, wo er durch dVs Kupier rohr führt, nicht kontrollier¬ 
bar ist. Der Apparat ist tmt jrw*t epcitt'ngcö rntseheri. 

Ete Kuppelungsvofrichtüng, 4ie die beiden Stcuerurigerj 

piötzlioh dutth elfpen Griff: des hin^a siizeuden Führers t>*tn*ue H»rtan-Eiadcck«r s m PS M&iäpyp. 

Co gle 




Hat i«Jö-JtLnde<r.kcf. Hnitmoja mit 4 Passagieren 
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u n d P ü ü b a £I e r s i 12 befinden Bich unter dea Ttag«- 
fl äfth'en)«^odHrcb etd fre»er A usbfic k nafch anten ermögtkAt 
wird, was ' für mihi arische . Zwecke naiüriith Vf«n ^roßc.n 
VuHvil isc 

D»e S t fe u e- r u o'£ erfolg! durch feinet! häng« )d.ca 
Hebet. , op. fleh unten ein f'I^virsd .für Hie ;tögpn- 
steu&h&tg befindet: diese Lagferisteuerung tritt unter gt • 
wohnlichen Umstanden nhäbin. sie ist nur zur 

Sicherheit aAgchracht; Die-, Hohensteueiung- wkd durch 
Vor * resp / Hü c kwärtstyewpgun g,. die Set t eus tfcu e r üng tb iveh 
seitliche Schwingung der Stetkfsäule betätigt.,; 

Die /Apparate werde»: v>...r mH hiftgakuhUcb Motoren 
ausgerüstet die Moforvn 3>nd vorn *n Hohe der Tragflächen 
eingebaut Bern in- und Qelbehalicr liegen hinter dem Mo~ 
tör über de« Trngdecken, so daß der Führer also jtt keiner 
Welse hehindefi ist. Der Einsitzer ist mil luftgekühlt« m 
DrcidyUiidefmolov von 25-30 VS und der Passagierapparai 
mH -jäl« ich f .a' 11 -S- luftgekühlt ein Motor von -50 50 PS ausyc* 
rüsifet 

Die FtlofcnÄchnle S^htü^e-Burg hat bereits zwei Flug- 
■ zeughihree• ;&u$gebild<? i , während sich augenblicklich fünf 
Schüler in der Ausbildung be Huden. 


Sitzanordmiog den ör*cb-Eindecliers. 


der Gr&dfepüpt Willy RaniU sogar einen Dauerflug von 45 
Minuten "bei Mcrfidscbem aus und landete dann glaU uv 
Gleüftuge mif vollÄtindtg ab* 
gesrelJUtm Motco. Bekannt 
sind die von Herrn KaniU 
mit Vo Hieb« angewandten 
StürzÜiige* Ks siiht be¬ 
ängstigend aus. wenn er aus 
einer Hohe von 500 m im 
steilen Cj^Vtfluge niederg^ht 
urxd erst in einer Hobe voh 
ca. 10 /r. übet dem Erdbo.de;i 
den Apparat fthfangb 

Die neue n Binde cke r - 
typen dfer Flugzeugwerke 
G usf ay Schulze, Burg he? 

Magdeburg, Ahuen sich sn- 
wohl durch äußerst elegante 

Formen, alfe.auch dti'vb «eh* 

geringe Gev/tchl große Gc- 
strh w.mdjgkeHen und Ja*i 
aiUomatesche Stabilität «*u5v 
D i u T rag d e t k,& ft 
sind aus Bambus und; Tun* 
kiog hergesteijl und beider¬ 
seitig mit gummierten Stoff 
betrogen. Durch eine be¬ 
sondere Verrichtung is) es- 
ttüigüüh, die Tragdecken 
in wenigen Minuten zu 
demontierst!, ohne die 
•einidnSo Spanndrähte m' -fiiscn. Das sehr kräftig uns- 
geführte. FaHt getieil ist aus Stahlrohr autogen gp- 
:?chweißt. Die Kufßn bildun fcbete* Gabel an welcher die 
Radachäe in Gummiringen aulgebangi ist. Der F ii b r ß r- 


H*rlan Eindecker : HoÜBMUia mit seinu« 4 Pawwijlcren &Kich dexa Wehrekord-Pussagierttag. 


Die Garudfi Flugzeug* und PropeHerhao G, m 1% H. 

widmet sich in erster Linie, di.*/ 'Äntotigu.^ ; g ;; d^T:b0'haiXtt.tdp 
Gariida-Fropellerv die sich ihres* und ihror 


Gradc-£>»de'ck«r \tnj f»fafcn geseh.«tt. 


$dbuUfc-ßiÄdeckei mit 40 58 PS Matoi (Rfa«uc Acrow^rktl. 
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Scbulze-EiodecM* cni* vFC'lfi» Aajrani- 
SUro-Molof. 


tter*l*Uiu»g der G*ruda-PropcUttr. Leitueir uodl Bieged Mittel» großer Scfe/^bs;vdjx^ti. 


Ausführung wegen ibe$ guten Rufes erhmiätt. DetOämda.« 
Pvopzilet verdankt seine hervorragendea Ej. genseh.'alten vex^. 
schiedetien Sonderheiten, die die Kutisi rukleure in jahrc- 
lange? V^rsVicHsarheii als wesentlich ermittelt haben. 2u- 
■riechst ist dieBkÜhretie sehr gering, wpmit eine hoL*fpe*D 
.tische Flichen-ÄHÄöuUung «r»d grelle Elastizität erreicht 
werden. Stutafta *fod aber auch die Querschnitte über das 
ganze Blatt hin derart.. ausgebildei werden,.-daß ein ruhiger. 
:4rätbütUruflg*£rei£r l.£«l erzielt wird. Um tr->tz der ge¬ 
ringen Blattbreite -die .notig* h»»h& l esiigkyit zu eraeleu. 
ist eine eigenartige patentierte Spez<alkc>nftntkticn ange¬ 
wandt. Der ganze Propeller ist h«gWförtmg nach vom 
Uuiiimh m daB bei det Rotation die £^8lrifogaljtätift einen 
Ted tlfs foialstbube« ^ahümini 'und. die Beanspruchung 

vertmgert. Uamii nun trotz der Krümmung die 
Bi^tefUrerh v‘o)l dürehl«die# und nicht,. wie “bei v jetart Pr:«- 


pellerft, kiirW Hbt^ätücke mit' die Verliramin|£ zilSiupÄifb- 
halLen, Werden die <fthzeInen Bretter, tuts dtehen. der Pro¬ 
peller zusammengesetzt ist. hemr Verleimen „zugleich. ge¬ 
krümmt. Die Propel) er besteh ’en aus ausgesuchtem, 
langgelügcvtetn NuÖlndz. sind wasserdicht imprägniert Und 
.‘ur Halbe mit Stoff he zeigen. Die gre/ße. moderne Fabrik- 
eirrichtung und oir« umtangreickeii Lager ermöglichen 
LielefÄdik-n von Wenigen Stunden bist zu dte.i Tagen. 

* Ä ujf d e H gl eiche nVfc££iiche«, die sich beim Oitruda* 
.Fn'petivr s* gut bewährt höbe«, ht^ruht such die Konsiru'tf- 
tiort des G»ftfdä-F!u.gzgugcs. Cha f ahtu-risiisch sind auch 
hier schmale Flügel v«m hoebgewendetam Profil. Ebenso 
w'|ß der rpüercnde 53amdsv-Prppfcfter weiae.ti auch dis Flügel. 

Garuda-Flugz^ji^^ eilte T aögWö)büng d&s gunsen Flü¬ 
gels nof so di*ß dieser elftem Vogvlftiigel in jedet B&xitthmig 
gleicht. Dufeh diese Flügel form snifc dem aierofieh dicken 
par^boioidiöTmigen Körper 
wieg <?tnv giirii üttB$.rvr6 £$V 
}.ch groß«; i .\r,eo und Ou m- 
«dataltült effctaht. Der dich« 
Wfcj .-Körper s-rmdgiicHi -ymtaren 

ufdmtng der SÜtaplatze einge- 
■$*$ untere »Ttagdeck 
ist• ^nt^pie^behd y erstarkt, um. 

j B ^ fe.-t 'j u - j» tciu Strtfheegt ^ieH befindet 

sich das vordere Höhensteuer, 

^PNB9B^^3kBH 9HII ■< ^4?. äbkr iih geeigneter Weise 
ir.i t . bföhen 1 


B««ihcit.ung dpr G.irucia-ProptUcr. 
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«n nettesten Anforderungen gemäß ist das Laiidungs- 
gcst/ell mit sehr geringer Höbe gebaut; dasselbe ruht auf vier 
durch' Gumminage gut gelederteRäder, 

Die Ausleger -mm- und zw Schwa^zzefle 

sind aus Stahlr^hr^ gefertigt: Die bei den bisheriger» 
untere Tragfläcbo der Schw&nx- 
zelle wurde verdrängt' Uftd .durch eine etwas breitere aber 
kürzere oBe^e FSHc&c. welcher das Höheuisteuer 

befestigt ist. Darunter sind die beiddff SettensteUef ange- 
bracht worden. Durch Awei starke Kuten aus Eseh^fthöD. 
wird bei den Landungen eine starke Bremswükuog ersieh. 

Mit diesem neuen Doppeldecker ist mit. einem nur 
70pferdige.fi Motor eine mittlere Ge^chwindigkeH you c i5 km 
in der Stünde mit. einem Passagier und fÖÖ kg Nutetest 
erreicht worden. 

Die Abmessungen des neuen Apparatentyps sind tilgende - 
Bei 9 m Länge eine Spannweite von 1t m {untere TragfläcHy- 
7 rei, «ins Gewicht betragt ca. 35Ökg mit 70 PS Motor, Der 
Winkel der Tragflächen ist ' yeranderiieh emyhsteJlten ,a 
wodurch wohl die enorme Stabilität erzielt wird. Zur 
Flächen verwind üng dienen zwei •Verwiflrdtingsklapypen. 

Beim Doröer-Flngxeug befinden sich die StUe der 
Führer und Mitfahrer unter der Tragdecke, wodurch eine 
freie Aussicht nach allen Stuten und nach unten, sowie, die 
beste BeUrtedung des Landungsgeländes gewährleistet isi. 
Durch die Anordnung y<m Motor ulid PrOiv^höT fällt der 
Winddruck auf der, Flieger, weg; es wird ein, bedeutend 
höherer Wirkungsgrad ereicht, Wfil die Tragfläche keinen 
Kraft Verlust durch die Schrauhenwtrbcl erleidet und si.idern 
geschont wird. 

Das ganze Flugzeug ist aufgehöufc auf. elnef ganz Le¬ 


der Aviatik.gelungert. eine bctrikhtltehc Steigung, 


G*rud8-Fl u ){reu<2* 





Allgemeine Luftfahrzeug-Ausstellung. 


Sitz*, Sreuer uml Ma*chiiltea»<ilftge de* aftivu Dcoa er- ElM *? ch eru. 


Das Luftschiff System Veeh bestehJ aus .ei'Agr" voll¬ 
kommen ibalhsUrre-n, • d emnnUh'l*n•'Ötttföh-. 
Bbrnitzung dev etgeuvn. neuen Rohrvt rhrndung bat es ?tch 
die Möglichkeit geschallen, zur Luftschiffe Versteifung^ 
I;or.struktion das beslgeeignebe. biegsam« uwf leicht^ 
Stahlwvhr lut Verwendung zo bringen. C?« ‘t.^vr und 
Gondel werden vereinfachend ?.usammcnigtd»Ötv.mdecn e-io 
Kiel detp Tragkorper in seiner ganzen. Ausdehnung .an- 
gegliedert ; w>, r ^» mittlerer' T«fJ mim K.ast-e^V ’m& 

CangausHddung erhalt und somit die Gondtd darsieUL 
während sich dj? Enden \n allmählich sich verjünge »de» 
und ansieigeitden Schnäbeln daran onschUeiWn 

per'Tfa,gkQr^er wird, in seiner ganith Lange an den 
rieb selbst hallenden StahJkief unverrückbar angeküüplh 
W dafS Äjle Kräfte weUgeheudst verleih werden, und 
den .Bieccbeansprudiungcn nicht diirch hohen Ueberdruck 
des emirtegengetreien zu werden braucht ., per Innen¬ 

drück wird sich deshalb auf einer Hir ein Prall-Luftschiff 
geringen Hohe f>alten können, wodurch der Stoff geschont 
and kaum noeb.dtirch Platzgefahr gefährdet wird- 


mm 


Doroer-Elndecker. Typ 1912, 




Allgemein? Luftfahrzeug-Ausstellung 


■' Es .w#f$feh -dem. KfeJjfceirtkl;.. '.ie-: nach Bedarf, bei dem 
.'«erst geplanten Schilf 4, hochaufragecide und def Ballon- 
s^h anpassstid*'4iartÄ\|:-agerai'nie:‘ angelet?;!, die 4»? 
Propeller m deh vWidä'rsta'|iö»inittelpciTi'kl- ^?rleggn> Ötc 
A^itnebsentternung /wischen Motor und Propeller ist somit 
absolut fixiert und diVrfte däh he-stsusannnenhftngcnckn An 
trieb auvmacben- Es wurden zwei Paar zwedlügetige Bol*~ 
propeifer von annähernd 4 m Durchmesser durch zwei 


wendiger Besatzung bleibt dem Schiff noch ein weherer 
Nufeauftrtefr von rund 300 hg. atro ein Nutz gewicht für 
mindestens 10 PassAgure, 

JEVo % n> Uiuges Sdn.ff läßt sich in 9 vetladuogstähfge 
•Tetb: in leichtester W^i$<r ausMnandcrschrauben. Es sind, 
außerdem Kufen rmp, abgefedertc Lauftäder vorgesehen, 
welche die Aufitöße beim Landen aufnehmen und vom Ge- 
rüsT fernhaiterr sollen. 




Das Diät tvitscffllf-Sysicoi V«€fa . V 

Nveftiiiifttnirffetimm/: • 1 .Tra^k-vrptfr, 2 Tr.»fiß»ui 1 Kioivie»U»i f 4 üoasJdr.mm. 5. MoUovn. 6- Propeller.. ' l. Swieftf-teusr. Hepkateuer- 9. HöHcnsioucr. 
]<• H»> f 'tü«täb^tftt«tlifiienjag»Udch«ii'.. 11. ViTlikal-Snuiitisi^rungjfl'Utfhc. J2. .Si huU.k«*^fr- H. fV!>pvl)er-A«iteger.., i 4, B«winta»ik<. 15- Eußrerbtaad mit 

Stducrorganc«, >>» J7. GottdcllüOur- 


.sechs.^y 1 PS Motoren vermittels drei lach •.nebien- 

e ioa nd ^rlättlctid et Gummis eile an getrieben-, ln den Airs- 
legibfn sind ferner Metallschdi^orjxeic gegen abfliegende 
Rntafi.ot^k6r|!«r angebracht. .> v '* ! 

Ak ilohensUaer kommen FL» ebenst euer zur Ver¬ 
windung, dis s»cb zweifach, vorn und hinten, an den best- 
geeigneten Steihm weltlich hoc(t. und nahe am- Tragkorper 
wind&rum dem Gerüst änschnyiegen. fftfoig* der org|tni -i 
sehen Einheit zwischen Tragik örper und Gerüst wird sich 
wr«ht ein* dynamisciie Steigfabi^keit wie bei einem §tarr> 
ichiU. ergeben. Die Beruliigungslläuben wvrd-n ehenMU 
durch' vom Kiel aus Euifagcbde Afjirie gesiüut, sind 
nicht ,nm nachgiebigeil Trngkörpet befestige 

De? melailisietle die ihihsUg^te Form darstellende;, 
etwa Bf(Ö cbm fassende Tragkörper wird tn Unter- 
abieilu.ugen emgetedt und erhalt tut PrafUrrhallung zwei 
Lufb^ckiir/von 850 cbm Inhalt. Unterhalb des Trag- 
kcipeif sind über den Motoren ‘my*. Schutzdächer ein 
g^feauf. - -' - ~ - ' - 

Bm 7b m langes Schilf schließt.: eine; 4t yh lange 
trapezförmige, geräumige Gondel von I m Breite im Mittel: 
c«n und wk~gi inklusive aller Gerüsidetails. wie Steuer 
und Slabibsjefuhgsflächerj. PropeHcrvorgek'gen und d?r- 
glejehen wsr 1640 kgV Versehen mit dem n&frgen Be- 
tricb^imaieruif für eitte tOsUipdige Fährt inklusive 'n«)t- 


Ar$u»~Moto*% 


De/ AfgüS'blugmotor, wie er Von der Argus-Motoren* 
Gesellsc hali t Berlin-Semtcker.dorf. in den Handel gebracht 
wird, ist eine Hormnle Maschine; sie besitzt 2 paarxvc-.se 1 
gegossene, ziehend angeordoete Spezia]-Grauguß-Zylinder; 
Zylinder und XVissernjaniet Sind ein Gußstück; dadurch 
sind Undichtigkeiten, die bei Kupfer* oder Am min rum. 
AvAssermänteln; welche nachträglich an den Zylindern an-, 
gebracht wetdeh. nie 3*i vermeiden sindi au^geschlossen- Die 
Ein- und Auslaßventil« sind gesteuert -angeordnel und 
werden direkt milteH Siösst! vor? einer seitlich im Kurbel¬ 
gehäuse in KugeltaguHt TOtierenden Nockenwelle betätigt 
An der vorderen Seile des Muters befinden sich die 
An iri ehsräder für Sleucrwellv. Magnet und KuJilwas«er- 
pumpe Die aus Slahtscbetben tleTgesleilten Präzi/ibnsräder 
gewähren einen besonders ruhigen Lauf. An der hinteren 
Antriebsseiiir de^ Motors bcFmdot $»ct‘u konisch au! dos 
Kurbe«w r cdlceÄntL uidgesetÄt, di« Frppeilcrhah? mit Fiansct» 
?.Or direkten Propell^f^ 

;; Ganz " : : 'fcöc,«oöjd[ir.s muß noch die bequeme .Zugänglich- 
keil, große.. Einigehheit aH^r Teilei Sowie die ste-te Betneh.s- 
hi?'i'?irs f chafr dfir; Mä^chmfe- .hervij.r^l).(»be'ü wAHrdun. 

Di<^ 1 uftfähr«eugmo10ren der 
Stutfgirb sind d&s foule Produkt v^tr iungen Ent. 
wicklungsreihe, und die ver^cJiledennf}_ Typen lassen deut-;' 


ArjJtiS-Motor Atts^tiHseKe. 






Aligfetöc \ de? LwiÜahrzeug-AussteÜung 


lieh «rkehden,. daß ßp?. Firma Ä<höp v«n Beginn an «ich 
.• und tter Siitwi^klUtTg &*i: 

motutes» gewidmet hat* " * \ 

Def kleine Flugmulpr hat j;t0 ; min: 
und HO mm Hub. Seme •NörmaUentwng: betragt hei 
UOO Umdrtrhimgen in der Minute 50 J*S; ww. Gesamt«, 
gewicht. i 2 tkkg. 

Der Motor ist : kn VeriikaUyp äüsgefühft und hat vier 
ZyltlrdfiJ' dl€ pöUrweis^ >u^3n}men^e^ossC!! und mit Wässer- 


Alb? »üilet^n bovvegti^hen T^Üe der Kaschic* .X-MMp 
große FVnfaehheU m ihrer KonstruWtidn,^ jihd sind leichter 
U^Wr*ichtUfchk!?iV itnÄ dädqgfcb bedingter bequemer B.o- 
dienurig wn*g£p ..äpfc ^er- 'y'^ä^ers^M'P •ähgsfof&.cjit 

Ein weht*ree Flugmotor frfcr£it«geBrä*h£ 

det ^irdh einen Oberen \m4 ^tjv^rtosjgen Betriebgewähr* 
kisiel. Die Anordnung ist wie beim 50 PS Motor, nur ist 
der Stiyfträderantricb der Steuerweile zwischen die 
Zylinderpaare verlegt. 


kühlrüumcn versehen s ind. In Kadern Zylindifr ist in der 
VfrtilujtrichUm^ über den» Kolben ein gesteuerte* Eim 
laHvenid und. ein Auslaßventil eingebaut die durch Steuer- 
v't-.'le. Ibibslange und Schwinghebel betätigt werden. Die 
Zündung erfolgt mittels eines elektrischen 'flnchspannungs- 
zlitjdapparafs mit Zundrnomenlverstellung, System Bosch. 


Eine sehr sparsam und doch wirksam arbeitende 

Schiroerpumne, die im Gehüuseunterteil eingebaut ist 
wgldtes dufcjk eine entsprechende Erweiterung zugleich 
als OeibchaUet dienl, führt da* Oe!unter Druck deö 3ia • 
*«dwr SchmterHpUM 1 *u. p4s überschüssige Del s*m?n*R 
:6iMv idi-'GMWtede* imd Wird, wiederholtem 
v v iSföi ;. ’ Kreislauf v^rwtmdsk Der Oek 

«#** e,wa , iun! b,s 

. se.cbs • A«s r 

■ |l Wägers wird durch eine 

bj Kreiselpumpe bewirkt, die 

j?| üi<cfc^4^rch^ JK» iirb>. l'.vtII--■ 

*! wa.'><erleiluiigea und dfef Kühl - 

O w;^s er n>ä b te f 4 h de ft ylyj i n - 


dfe'i'ot? H<n 


Betriebs ausg,esdhlo*>*eri- er* 
sehe? nt 

Der’ 125.pl erdige Motor, 
welcher sich bi* Aal £ lw.tr 
160 Pierdeitarheu steigern 
KfU. hot J75, ihm Zylinder 
bohnuag bei 165 -mm Hüb. 
ünd macht normal M00 Ürn- 
drebnngein in ifgr Mihuic.J fein 
Gewicht beträgt etwa $80 kg 


D&iwlrr-Flußmntot mil Vt op$ Her-AttorUutwa,<*. 


. zfeä 






OniiHiler.iojÜ^biÜmulof. W9 PS. 

*Mv f ü?r!h 
















Zöfciikm'g;. ; :*VäA ty&y#: 

itai* Cgjfetiif am'ii r%xb .<wAVa ^chJt*£Cnji}& ,i^/din'>y<5 

^^,^^J.-^-*'‘ ;: '''''' , , 

' %fli y - :$K- h); : b^iVJt h ««. n' $$&$ t-r; 

tI*V fcÜry? Vy>rHc^Kii\^ *,{> 

kvi'jpjh.. ‘iU$: o)ft v hS£# irbu^A^lil : ; uni d «f‘ '‘Ujifefctiüg 

1 Öfyt* '’fofkutkb'&V' <%p? vm# . d»tri;h /--v-i 

KryH^(j|\«.<iu^«;} f lwvj»h ? rH- >i* «u»J 

' ••^Jbr,; •. Kulrlwg' M&U lM<£v-tV,/ : .. Äu'cl) ■ *ifii \. >.q » 

il^> l'O^^w^ssvit^hit'^/vr. T $5 o*t/J* 'i»> J uA’* je b eU^ei^nui:.' 

.gt^^'n': IJ^^CTrS^Vefnt ■ • ^F^efÄtu? 1**-?, 

feÖt!V*4**rs #0 Qlr$)ti*r t ; Wiiifcp karm, , t*m iVtl^r .MtH*Uciir 
!>*it vijte'r' 8 **f’ie.kj'?.sioru*»^- .»'rorsvVfeuu.eti,, hi /ijoe Ü/.rt-feiV 


"J’£yI 4rl Sfii«üäsdövtr . 


... . ••jH^-uW»^ tw*’ <fe iTu-ft6 If frsMft’*?)!*J 
jÄa®>5 £$<&&&■■ :*k&< *•»»$ #<4Vi r? 

ui^ i 'ö/tta? u?jj$ v>3?s fejjöjj* 

.;»*?<&:• W*,fc I ^ .& 1 * • 

; v-^v$4(V. *rjt*d[rts »’ '^J;;:^^ 

V> «f Vtml '!•'-? •■-..i,M:• -;-- r * - 

i i,fix<t:,i vl*f$c^'5?ti . .■ i j •! ■.>■.;•( '•• > ;. •• ■■■> • ?. . 

■ JVfl'tfar- c^or •OtUafe .■»»r-.it iv.^i Aui»s.Äiiv;?M’«i v 
4fV tH -ijpfer \''•'d. l V?;fey- ifb*( Ju5'<1 
Ktilbetj *5nßfchaut 

ihr C •* :-s-»f > ? - V hnh ri: h f< -- rr.i r >0 \ >\r 
^ietcfc4^-<Kc4b enve/>?ö§tx. fw .fei 


£$pl‘ -&W’t0?fyt\U’*: -fixx. jkkifjfiiV'iiitv.Q Ar.) uAc> W 


• • i ; '.'-’S i-; fias {/Mw-l’’ 

hV-i 4 ; 4 Dri» 4 *t;•;!*£< 5 ^ 4 ’ 
!?«.'.<:..{Üjt'>? wi^viindvf-Mwfcfre’tr• 71 -kg,- Vr^ 

t <*ift£lhfr i<»V»kb'ro<g?in »^'i-Cf i au ; - 

■• »; .i(fi-tf if-‘/ß^ii t<>*»?<!.k'-' j. o•. tifti -'.OvK^ii.sc-.. 

L^md:ete b^eftHAscHfa^bteiii; i>.v. 

& ^VüJyji/ fis£' -^y$^:'-bswfHc^it'■vi'4iktijrrrMrven€T! ; ; Ab^W\)l.* • 4«f 
J'Äti': i»?<1 .ÄU-ipa 11. ’ glc»•.•hsfciijC* {v^'Uärsti^ gV^Vn V»>f- 

Ari^rdÄum^ £}*}&■ 

kih h M^.j«-.;fi‘V. V.v. •; ■ v : •'<•: 1 '': .h-1 . . :. m.. :i.: ,r. : ii^4 

h'üi, vV&?*’ V/)T C< ii 43^ 4*5 Z^‘Hndl‘'V; ,rii; :;,b ; «A«?i: 

-Wf #-'ii *r L^hi^'fe;tf. vih'A • ^TiH**K«i>si:lrui-k • *i*4--'v).^-S' Xjtivax^- 

‘tiV’Ctt t;*£*r'...’ • 

t'fy -bs l -j c' (<v 'ä;??c:i*"'} H v ^.*;b 4 ;r..h 5 'C 

-,i/n4 ; -H*v^<? 

J MtiaA vijf’iiti nV[ 

M>-4-«.^H*. fyxiLus^zi >£$Vti..Ht &viivj\(ty.yi -i^?ui- 

ti^tl wieder eirj $£f •.Vitl8i$ia t f!iic,itß-t ;V)Är.'ä>a ; ch. Br-emi- 


4 Zy I Oiari- M oWr, Fa h rz e u abdU Eir; e n a v i), 





Allgemeine Luftfahrzeug-Äusstellung. 


- v viri Sp&U&J täa$£hin uti, die skrh durch außer- 
brdc/dhchc LeubtigU&it auszcicbtt*». 

..Die Muhenden Xylhniet: besiUen ms Grauguß' 

heigeiielile LaufmäriVel [innen und außen bearbeitet!, wo- 
gen&u äi &gleiche voth&ndefs ist* 

Die Hln-r und ÄWlaßverdde Mud in dem wasseTgelkühHen 
^ylinderhöden *hgeo?dnui lind werden vermittels Schwing- 
hebet • j>t?:<ßs längen Von einer sehhoh im Kurbelgehäuse 

gelagerten Kr>et<edyeile An Zylin.derkfip! 

jcltlieöt den ein Küple/mainei zm, der mit dem.-Zylinder • 
Imilmafttgl den Baum int das KühlWä^-er bildet. 

Da» KtirbeJgehäiijÄ ist ,sm$ Afjtmixiiüm gegoren. Unter 
dem Kurbelgebause beüiideh sich da# Oelgefäß, iu denv das 
v^p der Kurbelwelle usw, jsbs$mtzt>nde 0ei hinfließt Um 
nach Passieren eines Siebes wieder in den Kreiälaui über* 
■geführt zu werden. 

Die Kür b e1w eile ist in .(Kreta Gehäuse iünb bav». 
Sfebenmal gelagert und besitzt außetordentlieh reichliche 
OiipenMoö&ft^ tettdte Gtd^r£kes Bruch es.a»rRZüsr;htkÜeu: 
Pin hier im KurKeigehäuse emgubauies Marjc% Kugellager 
dient zur AidnalMue desi PropoUprscbubv 

Das Gef da« v».ut ethef im Gehäuse ^tige^auten Pumpe 
in ein seitbeb, imtb^rhüib um Moiov angd> : rd ; netes Rohr be¬ 
fördert wird, gelangt Vrin hier s,>;s durch Bohrungen itf d^iv 


A. G--*M<stür. 


sinff sowie eine relativ höhere Leistung Die AhnteM-ting 
dcT■■■V:*-ti t i !js und der Hub • derselben' sind sehr reichlich, 
so daß diy Gase wiMet heim Ansaugen noch beim Aus* 
pjiffen'stark .gedrosselt werden* ; 

Die Kurbeln sind aus geschmiedetem Slash] ■hfcfg.A' 
stellt, JÖj« Kolbenbolien, ebenso wie* die’ $ » r b # l w e.U e 
isfigd aus hatten« Clltromnickel s tahl hoHlgeLöhrt gehatbH 
und geschliffen. 

..Dui Sieu^ntng sjksgs MAtors ist , ptäzise umi -&ey 
j&cb(%t daulr eij&fc? Einzige Nockenwelle, wtfhfche j&jffilU0xc 
Venlde betätigt* • < \ ‘ *. V \ ' 

Di«? P l e o cf i e t 3 « g e n, dei Motoren smd nicht g«e- 
gahuH sondeni :<sr: ihrem üptvren Kurbeiend; i T-bVrrnig a\ss<. 
gebildet, so dal) ifar Etp Ls«onsdruc k jedes Zylinders auf 
diii £ u i! i :.«Länge« des Kurhckupfeus übcr|r>«geh wird. Die 
S c ^ r.u ti g afVr reOknden Teile des Motors; geschieht 
itälhbmmVfrf cwangläyfig dt*rdr eine doppe l wirken de Z^Hn- 
radpuntpib päv S*:tunie?rntig ist bei Dreh und Pupi?:ylHi4ef^ 
Motoren dterdbe, ebenso wie auch alle Daupltellt: beider 
Motovcn-Typon, die nach Kalibern gaarbtrdei werdep und 
daher voHkonimen untertinander auxtatischb^l Mrul 

Die ' Neue AfkC«n»fiil»il'-( 3 r 6 se{ii$«')ittf^ '■ bi bigt tlk 

bekannten N, A. t} ? *? Plugmotoren m drei Typen tu 55, 
löf und 150 PS aöi den MiVrUi. Es handelt sich frei 4l^#n 


N. A. G.-Motor, AuspaHs«it< 


Küfbelw r ellftfllagcnt Sodann wird -io dietthfjk 
ausgcstaltöteo Kurbelwcflgngnh-c 0ieltö:t 
von wo eS 'Ak-dct ^ durch innere .Bohrnrigcri tu den PleuvD 
lagern gelangt. 

Das Gewicht des UoMpjfeUen Moiots.ohne Oel, AVAv^cr 
und Schvvungard beträgt ca, kg t • GewYchl pfd 1 PS^ 
ca 1.7 kg. 

Die Type p 3 ieistel ca H«ij PS bei 1250 To? drei »origen 

tn der Minute und iml eijn O^vrichl mit i MägncOApparat 
ohne Ocf Waise'' UOd -.Schwtmgrad wm IcO kg 

Die Typ^ F T ko'sUel 150 P-S bei 1250 ürndrehuiigo'rt 
vt: der Mimoc. T>a< Gewicht 'de,y komplcilen Moior.%' «ml 
1 Magnet,apparal. ohne 0^1, ^ Aih.d- Sebwongfsd be¬ 
tragt ca. 230 kg.' Crcwidit pro PS hä'l j;5 k£. \ , v ' . \ '- - 

Du* btvieiAehden FuftscbrlUe in dkr dkbrl 

haben diu Nbl<vcndiglvV;it ergeben, beim ■ Um • Von Flug- 

apnatwlcn auf vinmöglkhst leicht»:^ • Gc\v»vhl • b«ö. gröBtur 
Stabilität /.o .•:vh 4 e?f.' 

Infolgedessen hat AVtK Deifnss^-Kölii-Eiielif einen 
S7ukiülvpiagrn^t«»r Ih■•Vii^chr^ftp’ön, Ty pen konstmjCfi, Und 
dersten Bauart den Eignh>»üferi. d«s Vefkehrs in der Lvdt 


Ab ‘ >'MJ"*' -•r.,y i ; 7* ‘-,r*;i 


dessen Blpjart den EigenTr^itfen; dt 

150 PS N 4 G<Moku 


.möglichst nngupallt 

Google 







Allge mc|ne Lu f l lüt fi rz e u g - Aus s t e H u n g,. 


PiUosM'Flvgatolor. 


V«?r allen Dingen baut cf sune Mulo/en äußerst 
fdf^hlv smd äu$ cvrie-m Stuck Spedö^Jgußeisen 

hgfg^täil'L- dessen' r‘V^4(gk'.&ils?ftbl.tn dUi.em&eti voo Siidd 
fast ^rmdhen.' Die V edti I fearo miztr i *1 fl?dgHcb»t -:£rtd$ /-gec 
hälfen und güi gekübIL ; die; Ventile, ms iärtfpros^fitiß^te 
K>*ife|st»hi bergesfeUß suftd antomaU^cb oder 
dai« A«Stoffev^ntii liegi EbsV dem AuVpuifvcnliL wodurch 
ein? interisivt* Kühiußjg bewrirkf wjr<L 

Pleuclslapgen und. Ap.hWt) iitk4; : äM vOmdtihibk«dr.• u od. 

Etekirnstahl "ivprgfstir!U. aus dem Vollen -gedrebi und hob) 

gehdbft. yr&$ neben der bud^uteitdeft Oewichlsiermind^v 
ruug eine gute und • U'khÜeh« Oehmg • emiöghcbt. • dabei 
entweich»; die sieb im Gehäuse an^amni ein de warme Lulf 
urHet. gieHrbteitjget Zuführung von: ..kfilier Lull. 

Ausstellung gelangen \e ein Drei>V: Fünf- und 

Sh^ei^ifYl(verbesserter) .Ri#äjtt06#-- ! .%dör<, w.el.dhe 
untrr de? Bei^icbnuog ., 1 H.btafiv- : 0eilo«w’ ; in den »Handel 
kudunen. und ferner ein Vnirr-/ylindt^Fächeralter, 
bewährter Konstruktion. Der Rolaüv-Delfosse zeichnet 
sich durch seine einlache rKciostruktion aus, jede? eia* 
zeW Teil ist m bequemer äügäiigHch, Die Morn 

lüge und Demontage erfordert nur wenige Minuten Durch 


Ppttpasp-Fla^fttor, beliipb*}«Uil -SiA^bavsi. 


/Entfernung des Hitderen: Deckels hfl die VetiiiiüCeuerung 

><»gete£b während' durch ’ Afcnahuv.'. des hinteren Dcditels' 
der KurbpUapbu Del he rau ata ne.K men / * Fieoelstangen 
und Kolben iässert skh .hcfaosilchmuft, ohne einen* Z*ylm- 
der. abmoaü^teR'-./KKV..«*£«$#,, ßle ' Abnahme eines Zyitn- 
ders;'er£ölj|l.yr» id.ntachsrier Weise durch -Lf&iiflg- von vier 
Schrauben. Das geringe Gewicht ermöglicht die Mit- 
(uhruug einer grdöWeh Mvhgi 4 'BetriebsnfiHeb Di? LeisLm- 
4«n <fe& mr ßauqrh*trieb, sind; sehr 

beendigend’. • - J_ \'s 


mm 


mmmm 


Einzelteile zam 

Korheig«hiöw; t XutbeJ weile, Prapellexaabr. Steuefri^rluAteD «rw. 


„Rt»Yoy“ FiujitpoiOf Gwrij Hufhnsnt», Frankiurt a. M 





Allgetneiue Luftfahrzeug-Ausstellung. 


billigen und aqdt in Laienhaiu! b'elnehsstcheTen iiör- 
emp&riggftppaTat 'laut wwd«o lassteTs. de^rt Leistungen auch 
in efektrischer Bj^Whung iEmpfindMchkeii, Absiimmiabigkeit 
und 'Dämpfung}' allen Ansprüchen genügen sollen, die man 
an einen ln erster Linie für die Praxis und den Gebrauch 
in laieöhand bestimmten ÄppäräjL -'jfctfMr,' 

Oer Empfänger ist in einen Bpjzkasten (k) (äußere 
Abmessungen 20 * 2ÖX 2$ ein) der oben tnif 

einer Jiarjgummipblte xQTvthl&ssbn isL Auf dieser Platte 
beenden «lebt der Dwhkopl (dl md f esUfcOyornCbbiiig (f) 
und £t:.‘£cr j?.j; dk Gradskab ig} nttbiii ciredarbtger Wdkn* 
sk«ia tkUnrte Welle« weiß. mittlere roh große gelb); der 
UmschaU^r {ul mit dreifarbiger Einteilung wie bei der Wellen* 
skalä; der Detektor (ü mjLEmsatz5iäLcU: Reserve*Üeicktc>r- 
Einrätastück [\ x ] ; iwei Telephäftstc>p3eft n thsen (l) i der Dreh* 
knöpf jp{ für den Prüfer ; zwei Anschlußklemmen (n und mj 
für „Antenne“ urtd „Erde“. 

Im Innern des Hi»izka$teftK ikj befinden siel» dit für 
die WeiLneinstellung and AbsiihmiOng «fforderlichen elek¬ 
trischen Teile wie VariormteL Kondensoren,: • SuTtwner, 
Spulen und Element mit de« sage hörigen Verbindung*- 
lc Hungen* 

Durch einfache £in$jta!Hiftg des VVellenumschaitttrs lüj 
Und des Geigers (z) «ns f die durch Farben gekennzeichneten 
Stellungen^ („kleine“, „mHllere“ und ^größe“ Wellen) wird 

'imÄ festem Kondensator be- 
sMumcfc. tm teaertj de« HoUkaslens (kj .«ntefgebrachte; ab*. 
stiWibaire Scb'w/’ngupgskreis des Empfängers auf die der 
belrctlenden Weite entsprechende Etgaijschwmgung gebracht. 
Ein . Tel) «der m diesem mit der Antenne Verbundenen 
Sebwingun^skreise «ich. ansatfdnelndeh Empfangsenergie 
wird durch c4f.en vom Variometer abgeiweigten apertodteeben 
''Kreik''4dm*: Detektor ,;U) iugeführb hier gleichgerichtet und 
dadurch »ö dem, in den • Detefctörkem' ei»gescböil%ien 
Tnfephön itn Rhythmus der anktttnmendch Sexch^ft hörbar 
•' ! 1 ' 

Lim die neblige: Einstellung 
des Apparaten, ebenso wie die 
ordnungsmäßige ßesc h aitenhe it' 
r vop Antenne > Ansrrhlus^eö» Öe : 

^ teklot und Telephon zu •prüfen > 

,—— ^ wird vor jede*» Empfang der links 

fog. auf der Platte. beKiidfirh? Dreh« 


G$o*g Hcdltoaiin-FranMurf bringt als alleiniges; 

Fabrikat den geschätzten HoIatiot#*A£in den 
Itattdcl. Der „Rotor" ist praktisch -bui dos gründlichste *ms- 
pmbhprt worden; die Gelting. geschieht vollkommen »uta- 
töäK&fch durch eine Oelparrtpe. Die r*ni.*terg£schütztcn 
Pltrui-kdangen übertragen, die KoH/codrhckc zentrisch- sudr 
den Kurbeteapteh, $« daß ein Unrundwerden4fer Zylinder 
vermieden \vird4> Bit Aruaugeventite sft-jprri m Kolbe» 
und arbeiten .a«Hpmalisch s die Auspulfvtntile sind im Zyhfi- 
tlerkopf angirordoei und werden von emptn Npckenrdde ge¬ 
steuert. Als Lagerung sind nur Kugellager vorgesehen. 
Beim „Rotor" sind die • wtechsuiWs».hteu«igten Massen 
glücklich vermieden, zudem wirken die «ehr bedeutenden 
Xj^itrlhigalkfäft«! von Kolb#n,_ ^olbvnbbl^h^ Pleytftetengen 
itAv. dem Kolbendruck snigpg^n m : 4&8. d»e spezÜtechetv 
Lag erd rücke äußerst gering /au$hiUkn. Außerdem ist da¬ 
durch auch die Beanspruchöng K,nrb«dwclle und der 
Fl tu eis langen, eine äußerst geringe.' Da« Gasgemisch ward 
durch einen norrriufeu VeTgäter ef^eaeü Systems g%b»ldöl 
»md den Zylinfofri dürc^.die hohlgäbph% KiiTbelweHc und 
das Gehäuse»«rieirv;'*zugeführt Durch die Verwendung'diese* 
rcgiiL%fen ■Vetfcüsetz ?si Tourenänb} «ehr varfähel ühcl 
regulierbar. Die Belestiguag im_ Ffugzeng Uß\ /We» Möglich- 
i . acn tu' L die Beteiligung on 4 m KiirbeU»pfeijr ohne 
Ad flöge f,c und 2 an. dem Mürhclraplen mit Aufloger. was nur 
bei dc<m 14 und IB ZyUndet ..Roihr- fiht«g \$l { oder aber, 
w:enrv imi’uekfct Aotneb des fropeilers vorgesehen 

Di»? G^Üscbsäti! für drabtfosa Tef^gtnpbie. 8e#lift, 
beschäftigt coch bcrviLs «et. tanger«.t 7.*.d .mit dem Bau ge- 
lag.u-ter Gebe - und-.'.fefiiptegsappürate' für- drahtlos- tele- 
graphtÄJic Nochi-icMeridJebermittelüng. 

Dia seitens der deutschen Reicljsposfverw'jjlUtng em- 
gerichlete Slurmwarmmgs - und W'ellernachndiieftdtenst 
ai dms Bedürfnis nach einem einfach zu bvxdieno'aden. 

.• 'iG.s/y- 


j«r *3er jSt^fiorf fßr drvihUo»^^ T.-pt^raphie. 


Statosjkop. (OUo ß«kae.) 




Allgemeine Luftfahrzeug-Ausstellung 


U ci?) lief; Äljgernein 1)^kannt tel wohl da* Slatuskop, io 
f3ß iJiM höb«m Mestfngkes**! rmi Skala *ur B : eoha<:l»ttu*«g 

de ? Si^igQTis und Fallen»■ ■■^sh.F&hr! ipT Ballon, 
das mit g#n*fetero i^derfuUeräi und ß|erö£rx *dR K^hm^ts 
haken. geliefert wird und auch l«ci.'-der4';KßJi'*^hc1i*:n- Lüft. . 
%diilJer4Uuii!iiö io Gebrauch ist 


knopi (p| de* Pniiets kurz in der Pisilrichtuttg 'herum- 
gedieht. Diese Drehung erlügt im Telephon. !alk der 
A.'iftsw*** -'iti .-prjdndög Ut» *<« imm.rotfjide* Geräusch Wird; 

Gerauseh gÄt nicht oder nur schwach gehört, so wird; 
zunächst der Deehknp^f (r) auf den* Ü|5etekfer |lf. so lange 
v Richtig gedreht, bis da« stimmende Geräusch *r$rhcmi 


Q*ckel Arm Empfangen» mW Sknia und Zei^a-Vnriricljfung. 
(Ge&«0«chft0 Wir drmluJowf T*legr»phie.) 


Zweicri^ A??«» von Aiveroide/». (Otto 3 ohx>e ) 


Den ijoiwendlgt’n Austtis i«hgsiös (iru merji<• n des lull» 
’scfnffets ur.d Fl.tvgers und. ihrer Herrtclhmg lut) sich die 
Finna Öii& Böhnes Berlin, von A njföftg an ztigewendct; s«r 
stellt sie s. B. einen T^schen-AotroiddSät^^aph her,, mit 
einem $&ßheremJv bis 50013 m für: Ltvltichilfer uud fe 

11 00 m für FiiegetmÜ 24 ^Stunden geWndero Uhrwerk ;(m 

12 Stunden eine Umdrehung) in ÄiudunisxnirrGebÄäsÄ und 
einem mit Le der b e*o£e netn £t ui verschraubt und Gewkhl 
(jOÖ & £hr Erteichter ong.bebtf .Diagramm^ÄpLzieheii ist der 
ippere, ‘Apparat än dem Hngcrgrtlf hcran$zu stehen / 
Besonders für flieget ist der. Aneroid-Barograph tri ft 
einem MeÖbereich "*Ori 1000 und 2200 m mit 8 Tage gehen¬ 
dem Uhrwerk gebAwL. bei dem in 6 und 12 Slteoden eine 
L.-mdrehiipg der Trommei und des .Diagramms erfolgt. Ge 
wkht L550 kg und Größen 19 cm lang. 17 cm hoch und 


Das d A’ KkG rctfrtehreit- 
Svstem j.'Sceurilas“ der Fa. 
J A. Kühn, Frankfurt a. M H 
bcVibi Rachenteüc aus 
iethkörnigehi Güßeisen, so 

daß jr»o*r Frrrvjvetander jj ng. 
■sisi. diese wHlkÜtlich oder 
unwillkürlich als ausge¬ 
schlossen *&„ betrachten ist. 
Der Vorteil: dieses neuen 
ürerirtehtxm • Systems he- 
stellt lernet darin, daß es, 
um deu 1b ulenden Ver~ 
jschteiü aufzunehmen, nach¬ 
stellbar ist.-' Die sc Nach • 


-~-—-- Fi* J. _V'* 7 

Bewegliches Robr^nsUtiv «is* Rolopl*aS<eiW. Mxvg*rvlt SuiH, G. m. fc IL 
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--Stellung, welche bei ständiger Kontrolle sich in idfen' 1 röltj) 
itpd daHtOteT bewegt, kann allerdings nur vati hcnttenvr 
TOrrd pH l ittet hiereii ectsprechefid äus££bßdetei’ 'SchUbiHßJ 

'vtv-t^enonifnen werden Die xprxNächst.eltiirng...bestimmteil* 

gehärteten und beweglichen Meßteile sind des wegen vorne 
konisch g^h^jten, -wie auch die als Kootermütter «imi 
Sieherheiliverschluß dienernten konischen Verschlftltettiüiu; 
ayi der Rückseite de* h <:ichen ;MeÖklpt tl heit* SömB 
Gnd für sonst m der Werkstatt befindliche mechanische 
HßfsmUtel, wie Zangen od*?r, ilergte k*i»e Angriffsfläche 
gi-^ebtfjv. und eme N^chsieiiung de?. Malte* de* ...kehre vort 
an beratener Hand Ist-^geschlossen. 

£)ie Fäbnkaih»« der Lehre erfolgt von dein Gesichts¬ 
punkte der modefnsten Mcthoded aus gesehen, also euT 
spricht das Werkzeug, den höchsten Anterdcmrigen der 
WSewkin,- dl« an c* jgeste-IH Wterdotte fjte sur Verwendung 
gelangenden MatcnaHen sind auxgesuchtg Qualitäten von 
gVßUter Cebensdsüer; und haben Aich \R< der Auswahl auf 
Grund Vrttgeh^ndcf VersHchC ergejbcn. 

Für Pbofograplueti aus der Vogelperspektive hat -sich 
der Rolopteu Steilt der Firma Margarete Stetfl, G m. b. FL, 


Citengfen-ßreru (WürHexnherg) bestens • bewährt» . An die 
Schnur des hnchgeWsencn Rolaplan wird in- einer fint 
.•J*nu*rtg .vöö.. ca:.. -$0' m mittels Knoten l'FXg* 0 das *ius ge ¬ 
lenkigen Rühren bestehende 
Stativ des Apparate? he- 
tesbgt. .Da» Objektiv wird 
auf unendlich eingestellt, der 

Schlitev^fschbjß auf % n;tn . ' ^ ‘ «VT- 

•Rtette v -die Brmsnng tür ’•"> „ 

> hütest ö' 7$ um en t au f n *h me % v; .v ^ \ \ ■ 

•ä'uf ca. ! .•“ : - ; -'= Sekunde, die » :' A 

t)hjektivüffnpng nicht klei- * X * 


•öhiektrr-i'dtnnng nicht ktei- 1 .WäSÄ gMpHp' 

r.er als F. 6, Ist der Drache») } 

■mit Apparat auf gewünschter ’’ 4; "^2s'\ ASSjfe'G 

Hohe, zieht man vnrsichtte. ' *' 

r?khi fuE.kW'tri.vfc an de» Auv- 4 ., ''Vv\ 1 

• ! siin^Äscbnur, bis die Cb u- /' 

chensdinuf unter dersiXbcri " 

im Bugen Herabhänßt und der r I^atUcn nur., ru* der Aus-, 
losungsschuur atekl. Wodurch die Bov/dea - Autete um 
abgedriickl wird. 

12. Bericht folgt] 


BERICHT UBER DIE FAHRT DES „P.L.VF AM 4 . MÄRZ 1912 - 

VÖN REGlERUNGSBAUMEtSTER A D. HACKSTfTTEH. 


Nachdem ln den verschiedenen Xft^csteitüögen diü 
widersprechendsten DaratelUmgaa über die Hachilahrl 
des M-P b V.r erschienen sind sehe ich mich ^e? an laßt, 
eihk ^ingehe^dG Sehi)denmg über den Verlauf dteskr tf^ri 
lür alle tntetessenfen der deutsche« tuflschiffahrt -u 
geben. 

••.. .Iteite-' bepcUa eine sehr scbö/ie Nudh- 

miUtt^-Fa$»S3gierfahrt hmivr Gsich,: die Wetterlage war 
giinsfig, so daß ich mich entschlüÖv tUich noch oine Abvnd- 
rvktemefabrt Uber Berlin ?u machen. Per-.hachgeliisscnv 
Visjerdrached zeigte- in einslr Höhe 1 von ungedäh* 300 tn 
einen Südtemd v ; (»n 6-~7 m pro S«kund^ Bk?n .weTin 
nicht bemerk bar. Urn 7 Uhr 2 Min. wurde das Schilf 
nhrte be?;ond cre. Bch w i.e rigk c iten: aus der ff all e gfibr a c hi 
itpd: Äuv Fahrt, fertig gemacht. Das Schiff stand unter 
meiner Führung, tted die Besaitung bestand aus Üeb 
Führcra piranlcn: X trejktor P r u h s i - Uüssrldoi! Und 




ÜuJösUftftßii.Kkf KtJhtiti, VJ dtr 

*$ Co ole 


Ob: rteuinant H o I z m a r» r> . dem Steuermann N d Uh £ t i, 
den Maschmisten' Klaii ö e ti und K e \ d et n-td den 

Elektriker X a sac R 1 1, di?r mit der BedtetHi.rtfJ Xer FrA- 

ivktKm^apparate betraut war 

Ihr VXrlauf dm Fahrt, sowohl nach Berlin, wie 
uh.:* Berlin wutr derart gtitislig. daß Ich besebioß, die 
Fahrt auf ^wei Sfimdeo autcudehnen. Nach der Rückkehr 
vem KdoigUcheii. •'Schi-.vB zeigte .z.wh, dsß der Wind »n 
Z0(f ni llbhfc $a Su^nommefi hatte daß dai'Schifj nur sehr 
i aogsani' vofwärtsk am. ich steuerte, deshalb bis auf 100 m 
her^b, Sikh* irr glatter l^ähjri zpm Täitdüngsplät^ vvokdlb^t 
tl^fi Sch’ilf;U-m §• f 7 Mm. abends, ungelähr 10Q.. m vtrn 
der i.isiijcv .entfernt,' landete, Es .sollte nun Wehr von 
60. PlateAfFFftejm^ d»c unter d^m Kommando fki? BaUpn- 
”>-m stete Stehutech stamimi. ito die iteile gezogen werden. 

Da m der Kalte ^Urzcit dic Hbße dcs tränsailanti- 
seberr LufUdnffci die Hüffe eines Fessel¬ 

ballons. sc*w»e üwei kletö^tv Baikisic smr Revision auf 
dem Boden lagen, ließ ich das KXihlw^er außerhalb der 
fl*fe «uth. ablaufen, nm etee evcmbuXlc Beschädigung der 
BalUme XtU d<?r Halte zu vermeiden Zu diesem Zweck 
sUegsrn dir Maschinist. .Kteidel Und dem Ftektriker Jaeck^l 
ftü* und OßoeUn die ÄbU.u.f.vcntiter T)m Sufmisch bei dem 
Einbringen. d^s’ Sehlfie$ S^hwteUgkcit<;rt hatte, befahl ich 
dem Steuermann Npbb^rs, gleichkdis ausitisteigcr. und das 
Küteöiando über die llalteKtenntehanen am Kopie des 
Schliffs m öbcrncWen, während .Stehmsch die Mano- 
?thaften nm Slrnnfex- befehligte. Uat? Schiff,* da> mji Rück* 
*>cki auf die hef ftiuhende VVtedriehtOtrg mit, 'deprF-'j^^^Xdl 
■vorA-u# in die Halle gebräehl werden sollte, war nun achoi; 
mü cinßtvi Teil de* SAikmkdtpete Unter dem schdtrehXj^P 
Orteh, aU »dn- .plötzlich . aiif trete «der Suvtltehei Wted^it>ß 
es «c* kegpn-dte-'mordltehfe' itellenWand trVcb* daß tip firn¬ 
em bringen der scithcucn Stablli^;ierunitsfläeh^n t » 
4te • Hdilc ntdil «teHt: mügjuih War. Aus 

diesem Grunüv bVtetiF teir, Schiff nvcfitnÄte ficf4ü$ 
und zurück an • den Afikürplate,. Steuer hmtvn 'IpäUiseni; 

ä-fK'. .nach vorn-;“'-. Wahrend d<r:\c Beichte apsg^liihfl 

wunten, erfaßt« UtO .zAveUcr. seUljcbcr Wincteioß abrnnate 
das Sehlii und 'tej;eh e:> ge.gcm dte IVibkuvm.. C>c d-zn Fing* 

. ptete 'm Norden abschfteUcn. Der Windstoß Wax .so stark, 
däß ißihige der HaltemfVppsclififiim^nivi^eris^cn wurden. Um 
nun Bas. &.hiff m» Wmdx'- 2ii ludteo. Würden die meisten 
Ep\tl6 von! 'Steuer ?un> Kopf kommandteri. Wahrend die 



Bericht ßbcr die* f ahrt 


jifer «!«r Spree bis auf 125 m gesunken. Da Vor ii«S 
die KabfilwefJie Qbcrsproe mH ihren hoch rag ende o; Ka¬ 
minen »ilfta^bhUr*, hinter d.etiVö :^airz weide 

•ag, war -eme forcierte Landung ausg^chfbsaeii Durch 
Bai I astabgabe .flieg ..das Sebift jiüi »3Ö0 M upd Üog gege« 
Bkvdqri ab. Hmter Oberst hf>ni\tt<ei4^ geigte «ich m 
Mondschein /-freies- fölfthde, : k v b-.WfW •.■■ftmrtjt»«»fui>erb: M «ill0 
Mann an die VentUe'.- A« jedvm Yen Hl togvn nun rwei 
Mann, .btn das SchiH iangsara zu sinken begann. Das 
ßaromfeteif fiel aül 90 m. Da kamen plötzlich Lichter 
2 üm Vorschein.. Einv Ürt^chaft. liegt vor uns in der FNhrt- 
ueKtüag. Wah rsrJheinjich waren, es die Gebende der 
Kennbfthn iCtfffthoffcte >:11.Wnidbxn$ vorher war ifniaSg- 
lieh; £S.ifch £&llo#iäbgabfc vrttxde das Scbiii wreder hbch- 
gehobi*nt begann aber na eh kurzem hmter de m Or te wie'- ' : 
der Zu. fallen Freies, teilweise waldiges Gelände liegt irr 
g«> der Fahrtnehhmg. Auf „Alle*: an- die 

Ventile!’^' .Ziehen. wer ^iiedertirn mik aUer 
Das %hiff aber immer «och höher b& sot 150 a-i Lernen. Da taucht unter. dem Schiff die Siemena - 
und wurde AbYr den WaM h»‘aw*g gegen den Bahnhof Sch o ckecUMaIle auf. und zu gleicher Zeit crsehaUte vßtt : 


Leute mm an die ihpen zugewies^peh Plätze eilten, und 
der Ballon nur noch von ungefähr vierzig Mann gehalten 
*urde. kam eine dritte Bikv entriß den fialt^männ- 
schäften das Schieppseif und hob das Schiri fast stink reckt 
in die Hohe. Wir hörten nur ncwch ein lautes SUmmcn 
gewtrr,. dann wurde cs ruhig: da* Schiff Hatte ateh ati- 
schemcnd losgemsetn Der $Leü&m?&ii ._N.ob.be r»„ der in; 
dem ktHi&cben Mdtndöl seibsi an das .• Schlepp's^U'-'.ii:«^ 
sprangen: war. wurde hterbVi. ohne daß die Schiffs- 
insa^veo etWaa werkUii, mit emporg&rissen. Als das 
Schiff zu steigen begann,, hatte ich sofort befohlen, 

,. fjuskeftveftUh. '*5*htÄp* t ; w^fch-er Befahl uhvsrjugiich von 
pbßfbfUthähf Hotemann. •der die Leinen schon' in der Hand 
bvreithieU, a-iwgefäh'rt v.>x,rJe. AJs da* Schilt mit der 
Gondel in die Höhe des - .tnfeüae'pdaclm kam, hatte ich 
kommandiert- ..Beide Ventile ?k*hsr.r Und uu.ome.hr 
wurde ouch das Bäuchventü von Dir vktor P«lbsf 


AüUiahiae rfitn „P. L. VI“ *us: Si«jn*a$-$chuck*rt-Scfeift at »4 Lafrfcchiii-H&IW 


Niederschötie weide getrieben In. diesem. Auge oblick hör¬ 
ten wir vor» unten den BaUosmeister Nohbers rulen- 
„Ventil ziehet)! Ventil ziehenLV Wir hatten aber keimte 
Ahnung, <Uß -fet anr Schleppseil hing, sondern glaubten, das 
Sdblepp^friL sei abgerissen umi sei« Hufen würde von dem 
Flugplatz herühensohalteft, , , 

Ich hätte nun den Entschluß gefaßt, trotz der ünvoll- 
Ät^ndtgku Bedienung: die Matote« in Tätigkett zu st-tzen 
und lauf den Platz .rucückzufehren, t>äa Barometer zeigte- 
noch (50 m, als ich den MAschmuBen K blühen .fragte, ob 
schon **lfeftöbl wasser abgelatifva wäre, päer oh *r «o di - 

die Motoren anweriea könnia. Auf seine Än.tw f oft; 
„Ein priar Minuten können die Motoren noch teufen* f gab 
ich den Befehl: „Frohst, Sc.Uensteuer. ml den Platz 
2 Utrückst:e-iiern; Holzmann. Höhenstc;ucr, heronten Mo¬ 
toren. 1 ' 

Der vordere Motor Kef an das Schiff drehte gegi?« den 
Wind auf und fuhr auf den Platz zurück, AU ■&$ ■•abtfr. ge¬ 
rade wieder über dem Tfihünendach stand, wir das Kühl - 
wasscr zu heiß geword?n, de? Motor mußte wieder ih^cv 
steHt wer?ien. und das Schiff trieb nun wieder äb. Aber¬ 
mals auf den Bahnhof Niederscb One weide tu. WirUend 
dieser Zeit war das Schiff aiis «Oö in 'HpiHe infolge VenHi- 


unten herauf der Ruf: „Ventil ziehen! VediiJ ziehen! * 
Wtr glaubten, es seren Leute des Siemens-Schiffes’, die 
HHie bringen woUien. W ir rieten ihnen z% öb denn genüg 
Xctite unfeö wären, uns z« haiten WöfÄul wir keine Ani- 
M’ort mehr crhielke Das ■ Schtfi treibt weiter, es lallt 
durch JnHgisemes Vfcniitzrehf;ft:. ühW UPS Wald, hinter 
welchem ich: zu landen bestinunUv Nur mehr wurde das 
Schiff heftig hin lind her geworfen, bis es Anscheinend mit 
dem Schlepps^n im Walde te«thi«g. Wir zogen alle vier 
aö den VKnlillfeinen/bis Schilf mit der Gtütdül fn den 
At-skn einer Birkr! fest saß. Wir ergreifen Sofort die' 
AeMv. während Hulzmarm dauernd Vfentfl ziäh! > ich beafer 
■skhügte rnmmeh? das Schiff an . der -Birk»? ' n. -verankern 
und bebhi, aU Ungarn wenier zu «»PkeJT betgänn. dem 
MaschirnNtepj m dier Ö,trke -KtruhiefiüMäf-era:•.'.d«3-: 
Schleppseil om Braune fesl^übinden. ' Trotz 'dauernde« 
VenHUjche'Os war der Auftrieb iednch noch so ^tärk. döH 
Wir dj> "Äcsiyi- losk^sen mußten. Das SchlfiictrnefHe * Wie¬ 
der ?o dm Höhe bi» rJuf Stt m. Wir dv*ei noch, ItiAff r Gondel 
Betindbcherj jogen mii alter Kraft dir beiden YenUlc auL 
Nach 20Öi7i siieß die C» und et heftig auf deu^ .Boden AuL 
so daß die drei; Jnsasseb ümgcworlen würden, wdraüT e«. 
sich wieder in die Hohe. rrhuK Ich .kommandierte; 
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„Weiter Ventil ziehen! Ich reiße auf.“ Die Reißbahn 
öffnete sich aber nicht rasch genug, da die Ballonhülle 
durch das viele Ventilziehen bereits ganz schlaff gewor¬ 
den war und die Leinen infolgedessen nicht mehr im Zuge 
waren. Holzmann unterstützte mich .dabei, während 
Probst die beiden Ventilleinen allein bediente. Unseren 
vereinten Kräften gelang es dann endlich, die hintere 
Reißbahn zu öffnen. Im selben Augenblick stieß aber die 
Gondel, 150 m von der ersten Aufstoßstelle entfernt, aber¬ 
mals auf den Boden auf, wobei Probst fast aus der Gondel 
herausgeschleudert worden wäre. Es wurde nunmehr auch 
die vordere Reißbahn gezogen. Das Schiff machte noch 
einige Sprünge und blieb auf vollständig freiem Felde 
liegen. Wir verließen die Gondel und freuten uns, daß es 
uns vier, bezw. drei Leuten gelungen war, ein 8000 cbm 
großes Schiff so glatt zur Landung gebracht zu haben. 
Bis auf ein paar Rohre am Ende der Gondel, die durch 
das Aufschlagen verbogen waren, war das Schiff voll¬ 
ständig unbeschädigt; selbst die außerordentlich diffizilen 
Projektionsapparate mit der Reklameeinrichtung waren 
heil geblieben. Da kam der Maschinist Klaaßen keuchend 
und vollkommen wasserdurchnäßt an und brachte uns die 
Nachricht: „Wir haben einen Toten am Schleppseil.“# 


Klaaßen eilte nun wieder zurück, fand den voll¬ 
ständig entblößten Körper mit einem Wust von Kleidungs¬ 
stücken über dem Kopfe. Er schnitt dieselben mit dem 
Messer auf und erkannte in dem Toten unseren Ballon¬ 
meister Nobbers, der mit dem linken Oberschenkel in dem 
Schleppseil verwickelt war, und zwar ca. 80 m unterhalb 
der Gondel. Anscheinend hatte er sich, als er mit hoch¬ 
gerissen worden war, selbst das Seil um das Bein ge¬ 
schlungen, um sich daran festzuhalten. Beim ersten Auf¬ 
schagen auf den Boden war es ihm jedenfalls nicht mehr 
möglich gewesen, sich rechtzeitig loszumachen, so daß er 
am Schleppseil nachgeschleift wurde. 

Der Eindruck auf uns, neben denen der Tote eine 
Stunde vorher noch im Schiffe am Steuer gestanden hatte, 
war fürchterlich. 

Vergessen waren die furchtbaren, persönlichen An¬ 
strengungen der letzten Minuten, verschwunden die Freude 
an der luftschiff-technischen Leistung beim Anblick des 
Toten, der in treuer Pflichterfüllung wie ein Soldat bis 
zum letzten Atemzuge ausgehalten hatte. Feierliche Stille 
lagert über dem Landungsfelde, umflutet von dem magi¬ 
schen Scheine des Vollmondlichtes. 


ASTRONOMISCHE ORTSBESTIMMUNG IM LUFTSCHIFF. 

VON DR. EUGEN ALT. MÜNCHEN. 

(Schluß.) 


Wir werden später zeigen, wie eine einfache graphische 
Konstruktion den Ortsstundenwinkel des beobachteten Ge¬ 
stirns rasch und mit genügender Genauigkeit liefert. Die 
Berechnung des entsprechenden Stundenwinkels für Greenwich 
erfolgt unter Benutzung der Angaben des nautischen Jahr¬ 
buches und der genauen Beobachtungszeit gleichfalls in ein¬ 
facher Weise ohne komplizierte mathematische Ableitung. 
Einige Beispiele werden den Gang der Rechnung erläutern: 

Beispiel 1 . Welchen Stundenwinkel hat die Sonne 
in Greenwich am 9. Januar 1912 um 8 h 20 m a. m. (mittl. 
Greenw. Zeit)? 

Um diese Frage zu beantworten, muß man mit Hilfe 
des Nautischen Jahrbuches von der mittleren Zeit — diese 
zeigt die Uhr — auf wahre Zeit übergehen. Für den mitt¬ 
leren Greenwicher Mittag des 9. Januar findet man in der 
entsprechenden Spalte des Jahrbuches als Zeitgleichung den 
Wert + 6 m 50* und als stündliche Aenderung 1 . 0 * ange¬ 
geben und zwar ist das Vorzeichen der Zeitgleichung +, 
d. h. zur wahren Zeit müssen 6 m 50* hinzugelegt werden, 
um zur mittleren Zeit zu gelangen. Da wir aber von der 
mittleren zur wahren Zeit übergehen müssen, so ist der 
Wert der Zeitgleichung von der mittleren Zeit abzuziehen. 
Bevor dies aber geschehen kann, muß die Zeitgleichung für 
den Augenblick der Beobachtung berechnet werden, die ja 
nicht im mittleren Greenwicher Mittag, sondern um 8 h 20™, 
d. h. 3 h 40™ früher stattgefunden hat. Daher ist die für 
den mittleren Greenwicher Mittag angegebene Zahl um 
3.67h X LO 8 = 3.7 8 zu verbessern und man erhält für die 
Zeitgleichung im Augenblicke der Beobachtung den Wert 
H- 6 ® 50 8 — 3.7 8 = + 6 ™ 46 8 . 

Diese Zahl wird mit negativem Vorzeichen an 8 h 20 m 
angebracht, so daß man findet 8 h 20 m 0 8 — 0 h 6 ™ 46 8 — 
gh 13 m 14 s wahre Greenwicher Zeit. Wird diese Zahl von 
12 Uhr abgezogen, so erhält man als den Stundenwinkel der 
Sonne in Greenwich um 8 h 20 m vormittags (mittl. Greenw. 
Zeit) am 9. Januar 1912 (bürgerlich) oder um 20 h 20 ™ am 
8 . Januar 1912 (astronomisch) den Wert: 3 h 46 m 46 8 östlich 
vom Meridian. 

Beispiel 2 . Welchen Stundenwinkel hat der Mond 
in Greenwich am 27. März 1912 um 9 h 12 ™ p. m. (mittl. 
Greenw. Zeit)? 

Zunächst muß man die der mittleren Greenwicher Zeit 
entsprechende Sternzeit (Greenwich) ermitteln; dazu verfährt 
man folgendermaßen: Die gerade Aufsteigung der mittleren 


Sonne im Greenwicher mittleren Mittag am 27. März 1912 
ist nach dem Nautischen Jahrbuch = 0 h 18 m 11 *. In 9 h 12 m , 
d. h. in der seit dem mittleren Mittage verflossenen Zeit 
ändert sich die gerade Aufsteigung der mittleren Sonne um 
9.2 X 9.9 8 = -|- 1 ™ 31 8 ; mithin ist die gerade Aufsteigung 
der mittleren Sonne um 9 h 12 m p. m. = 0 h 18 m 11 8 
+ 1 ™ 31* = 0 h 19 m 42 8 . Legt man hierzu 9 h 12 ™ 0 8 , so 
erhält man als Sternzeit der Beobachtung 9 h 31™ 42*. 
Die gerade Aufsteigung des Mondes für den 27. März 1912 
9 p mittl. Greenw. Zeit findet man zu 8 h 13™ 51 8 (N. J. 
pag. 40) und für 12 Minuten beträgt die Aenderung 12 X 
2.56* = 30.7 8 . Also ist die gerade Aufsteigung des Mondes 
für 9 h 12 ™ mittl. Zeit = 8 h 13™ 51* -f- 31 8 = 8* 1 14™ 22 8 . 
Diese Zahl wird von der Sternzeit (9 h 31™ 42 s ) abgezogen, 
um den Stundenwinkel des Mondes in Greenwich am 
27. März 1912 um 9 h 12 ™ p. m. zu erhalten. Man findet: 

9 h 31 ™ 42* — 8h 14™ 22 8 = lh 17™ 20* West. 

Beispiel 3. Welchen Stundenwinkel besitzt Saturn 
am 13. Dezember 1912 um 10 h 30™ a. m. in Greenwich? 

ln ganz ähnlicher Weise wie in Beispiel 2 ermittelt man 
zunächst die Sternzeit der Beobachtung zu 15h 56™ 59 8 und 
die gerade Aufsteigung des Saturn im Augenblick der Be¬ 
obachtung zu 3 h 49™ 10 8 . Die Differenz gibt 15 h 56™ 59 8 
— 3h 49 ™ 10 8 = 12h 7 m 49 « West. 

Beispiel 4, Welchen Stundenwinkel besitzt Aldebaran 
zu Greenwich am 21 . Juni 1912 abends 11 h 27™ (mittl. 
Greenw. Zeit)? 

Zunächst berechnet man wieder die Sternzeit der Be¬ 
obachtung und erhält dafür den Wert 17 h 26™ 8 8 . Die 
gerade Aufsteigung des Aldebaran beträgt für den Monat 
Juni 1912 4 h 30™ 52*, so daß man als Stundenwinkel des 
Gestirns zu Greenwich den Wert 17 h 26™ 8 ® — 4 h 30™ 52® 
= 12 h 55 m 16s West. 

Die Beispiele werden gezeigt haben, daß der Stunden¬ 
winkel zu Greenwich für irgend ein Gestirn mit geringer 
Mühe und ohne wesentlichen Zeitaufwand abgeleitet werden 
kann. Wir wollen den Gang der Rechnung in kurzen 
Regeln wiederholen und ein bequemes Schema aufstellen: 

1 . Sonne. 

Die mittlere Greenwicher Zeit der Beobachtung muß 
in wahre Zeit übergeführt werden. 

Die erhaltene wahre Zeit wird von 12 h 0™ 0 8 abge¬ 
zogen; positive Daten beziehen sich auf östliche« negative 
auf westliche Stundenwinkel der Sonne in Greenwich. 
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* Ztgh im miilf C*r Mittag 
-2 V er b der Zeilgl . 


Wahre Zeit h v Ztglün Mömeoid. Beobacht. Jn * 
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2 . Mond, Planeten, Fixier ne. 

Dies-mittlere Oreeöwieher;2Spit 'der .Beob.acbUmg wird 
in Sternzeit übergef üfark \ ' 

Die gerade Aufsteigung des Gestirns für den Moirtebl 
der Beobachtung \yird von Stern tri t abgezogen und H^eri 

so den westhcfien Standenwinket des Gestirns 2 u Greenwreb 
Gegebenenfalls ist die Sie?tu«?«I uns 24^7zu vergrößern.' : ^ 
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Kehren wir nun zu unserer Glnbusprojcktinn zurück*. 

Höhenkreis dar und trifft bei- 
yi*ß die 6Uri yt>ft 50" N im Funkle x- 

Legen ^ir den xh ?$töf Projektion'.'..gehörigen Breitenkteis 
hir 50" H ia; dw BUde-beflc nieder, .§<* .können mr du? 

. .Strecke 'X > senkrecht C h sieben und erhaltao in dem 
Böge« if. deft Abtft^äd,^ y vnft ? * im S«>gen> 

mräft. r - ' r- Lun dUsdit Wfnkhif y ist 4et Schni.ttjWökt iSes 
Höhertkjejses rat). dem BreitenpafÄKej von $ft u N von dem¬ 
jenigen Meridian entfernt, über welchen inr Mimieof der 
.Beobachtung ■ das' Gestirn sieht. Mit .»odcrci? Worten; 

. ist der OrU^turidc.nwinkel dev Ge«tijr*H'& tm 
Moment der Beobachtung* 

Die Differenz des berechn eien Siimdeuwin.ktijs v eines 

b.v fyrÜKÜWStä ' .#$ '* 

gefundenen i.*t»rt^tnr»deft* .Unf?/) f. ilk * * k 5tdF r de»-. Drles 
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Zwischen 47° und 50° nördl. Breite wurde am 3. No¬ 
vember 1911, abends 7 Uhr 11 Min. (mittl. G. Z.), die wahre 
Höhe von Atair beobachtet und festgesetzt auf 35° 32'. 

Um die Standlinie in der Globusprojektion zeichnen zu 
können, genügen die Deklination und die Zenithdistanz des 
beobachteten Sternes. Vom Centrum C zieht man die Ge¬ 
rade C P so, daß < ACP - 4 = 8° 38' ist. Von P (Pro¬ 
jektionspunkt) aus liegt der Punkt H genau (90 — hw) — z 
= 54° 28' entfernt. Man kann den Punkt H auch finden 
von N aus nach der Relation 90 — o — 90 + h w = hw— *7 
= 35° 32' — 8° 38' = 26° 54'. Durch Punkt X zieht man 
die Gerade X Y senkrecht zu C P und erhält damit die Pro¬ 
jektion des Höhenkreises. 

Wir wissen nun, daß wir uns zwischen 47° und 50° 
nördlicher Breite befinden. Die Schnittpunkte der Projektion 
des Höhenkreises mit den Projektionen der Breitenparallel z 
von 50° und 47° seien mit a und b bezeichnet. Von diesen 
beiden Punkten gelangt man durch Lote auf die Punkte a 1 
und b 1 , welche uns ohne weiteres die 0rtsstundenwinke 1 
des Gestirnes in a und b liefern. Der Stundenwinkel in a ist 
42° 30', derjenige in b ist 45° 15', beide West. Der Stunden¬ 
winkel des Gestirns in Greenwich leitet sich, wie bekannt, ab: 
Mittl. Gr. Zt. 7h ll m 0*- a mittl. O im Gr. mittl. Mittg. 14 h 46 m 31 8 
a mittl. 0 14 h 47 m 42 s - Verbesserung 9,9* X 7,2 -- l m 11** 

Sternzeit 21h Sßm 42*. a mittl. §> zur Zt. der Beob. 14 h 47 m 42 s - 

— a * _ 19h 46m 26»- 

Stundenw. 2 h 12 m 16» W. 


Der Stundenwinkel des Sternes Atair in Greenwich 
zur Zeit der Beobachtung beträgt demnach 2 h 12™ 16* W in 
Zeitmaß, oder 33° 4' West in Bogenmaß. 

Die geographische Länge des Punktes a auf dem 
50 nördlichen Breitekreise beträgt demnach 33° 4' — 42° 
30' = — 9° 26' oder 9° 26' Ost. jene des Punktes b auf dem 
47 nördlichen Breitekreis ist 33" 4' — 45° 15' = — 12° 11' 
oder 12° 11' Ost. 

Nachdem nun die Oerter der Punkte a und b nach 
Länge und Breite gegeben sind, ist es möglich, dieselben 
auf einer Land- oder Seekarte festzulegen. Die Verbindung 
der beiden so fixierten Punkte stellt eine Standlinie dar, 
auf welcher sich der Beobachtungsort befindet. Selbst¬ 
verständlich gelingt es mühelos, noch mehrere solcher Stand¬ 
linienpunkte, z. B. auf 48 und 49 Grad nördlicher Breite zu 
bestimmen und damit größere Genauigkeit zu erreichen. 

Die genaue Fixierung des Standortes verlangt noch 
eine weitere Angabe. Ist Breite oder Länge des Stand¬ 
ortes bekannt, so erhält man die genaue Lage desselben 
durch den Schnitt des bekannten Parallel- oder Längen¬ 
kreises mit der gegebenen Standlinie. Sehr bequem wird 
die Methode, wenn es gelingt, mittels des Polarsternes die 
Breite zu finden und mittels eines für Längenbeobachtung 
günstigen Sternes eine Standlinie zu entwerfen. Endlich 
liefert die Beobachtung eines für Breite und eines für Länge 
günstigen Gestirnes [zwei Standlinien, deren Schnittpunkt 
den Beobachtungsort liefert. 


VORBERICHT ÜBER DEN WETTBEWERB DER WASSERFLUGZEUGE 
IN MONACO VOM 24.-31. MÄRZ’). 


Der International Sporting Club von Monaco hat zur 
Förderung des Wasserflugwesens einen hoch dotierten 
Wettbewerb ausgeschrieben, dessen 4 verschiedene Auf¬ 
gaben wohl geeignet sind, den Wert der sich bewerbenden 
Wasserflugzeuge zu erkennen. Es wird verlangt: Start und 
Landung auf ruhigem Wasser, sowie Start und Landung 
auf bewegtem Wasser. .Eine besondere Prüfung ist für die 
Landung und Wiederaufstieg von Wasserflugzeugen auf 
festem Boden ausgeschrieben, für welche den betreffenden 
Flugzeugen besondere Gutpunkte zugesprochen werden 
können. Auch die Mitnahme von Passagieren ist einer 
besonderen Bewertung unterzogen. Es hatten sich für den 
Wettbewerb zunächst 11 Flugzeuge gemeldet, von denen 
7 zum Start erschienen, nämlich: 1. Fischer (Henri- 
Farman-Doppeldecker. Gnome-Motor). 2. P a u 1 h a n 
(Paulhan-Curtiß-Apparat): 3. Robinson (Triad-Curtiß- 
Doppeldecker). 4. Renaux (Maurice-Farman-Zwei- 
decker). 5. Caudron (Caudron-Fabre. Anzani-Motor). 
6. C o 11 i e z (Voisin-Canard). 7. B e n o i t (Sanchez-Beza- 
Doppeldecker). Ueber die einzelnen Flugzeuge und nähere 
Details des Bewerbes werden wir im nächsten Heft 
einen eingehenden Bericht veröffentlichen. So viel sei 
jedoch schon jetzt betont, daß der Wettbewerb sowohl in 
technischer Beziehung als auch durch seinen Eindruck bei 
der großen Menge als ein Erfolg auf der ganzen Linie zu 
verzeichnen ist. Das bekundet sich auch durch das lebhafte 
Interesse der verschiedenen Regierungen, die sich durch 
besondere Kommissionen und Vertreter eingehend über den 
Verlauf des Wettbewerbes berichten lassen. Unter der 
geschickten Führung der verschiedenen Flieger, deren 
Namen uns schon durch andere Wettbewerbe zur Genüge 
bekannt sind, ist das Wasserflugzeug in kurzer Zeit 
(wenigstens in Monaco) von einem seltenen Anblick zu 
einer durchaus gewohnten Erscheinung geworden. Den 
Landungen auf dem Wasser gesellten sich die Landungen 
auf dem Strande usw. bei, und es gelang den Apparaten in 
fast allen Fällen, mit eigner Kraft vom Strande wieder 
aufzusteigen. Besonders die Farman- und Curtiß-Apparate 
von Fischer und Paulhan waren für diese Leistungen außer¬ 
ordentlich geeignet, denn sie konnten diese Vorführungen 
sogar mit einem Passagier ausführen. Der kleine Caudron- 
Fabre-Apparat, der außer den Schwimmern noch mit be- 

*) Siehe die /Cbßfldungcn Seil*.* Il7CL 171, 174. 
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sonderen Anlaufrädern versehen ist, ging mit gleicher 
Eleganz auf dem Festlande bzw. auf dem Wasser nieder; 
ihm bot auch der Start in beiden Fällen gar keine 
Schwierigkeiten. Der von Fischer geführte Farman-Apparat 
konnte die vorgeschriebene Prüfung sogar mit 2 Passagieren 
bei einem Gesamtgewicht der Besatzung von 225 kg er¬ 
füllen, was besonders hervorgehoben werden muß. — Ro¬ 
binson auf seinem Curtiß-Flugzeug konnte die Ver¬ 
wendungsfähigkeit eines Wasserflugzeuges durch ein ge¬ 
schickt ausgeführtes Manöver den Zuschauern glänzend 
demonstrieren, indem er das deutsche Passagierboot 
„Meteor“ mehrfach umflog, niederging, wieder aufstieg 
u. s. f. Colliez auf seinem Voisin-Canard hat durch den 
Unfall am ersten Tage 2 Tage verloren, und muß sich jetzt 
außerordentlich beeilen, die Prüfung nachzuholen, um 
seinen Konkurrenten gegenüber aufzurücken. Trotz des 
schwachen Anzani-Motors, mit dem der Apparat ausge¬ 
rüstet ist, ist die Geschwindigkeit des Flugzeuges eine hin¬ 
reichend große, um auch beim Aufstieg bald die kritische 
Geschwindigkeit zu erreichen. Er konnte sogar mit zwei 
Passagieren die Strandlande-Prüfung ausführen, und zuletzt 
sogar 4 PassagiereTnitnehmen. 

Alles in allem bietet dieser Wettbewerb in Monaco 
nicht nur der interessierten Fachwelt außerordentlich viel 
Anregung, sondern er weist die Behörden mit großer Deut¬ 
lichkeit auf die eminente Wichtigkeit des Wasserflugzeuges 
hin. Es braucht hier nicht besonders betont zu werden, daß 
besonders für die Marine ein Wasserflugzeug außerordent¬ 
liche Vorzüge mit sich bringt, kann es doch dem Geschwader¬ 
führer die nötigen Aufklärungsangaben wesentlich er¬ 
leichtern. Stehen die Wasserflugzeuge auch vorläufig noch 
auf einem verhältnismäßig niedrigem Entwicklungsstadium, 
so daß die Monacowoche etwa mit der Reimswoche für die 
Landflugzeuge zu vergleichen ist, so ist es um so not¬ 
wendiger, daß die Konkurrenten Vergleiche mit einander 
aufführen, daß die Fachwelt in die Lage versetzt wird, die 
verschiedenen Konstruktionen, ihre Vor- und Nachteile 
gegeneinander abzuwägen und aus den Ergebnissen zu 
lernen. Ein abschließendes Urteil über den Wettbewerb 
und seine technische Bedeutung möchten wir uns für eins 
der nächsten Hefte aufsparen. _^_ 
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Stuttgart, den 10. 3. .12. Flg. 2. 

P, R 

Anbei teile ick Ihnen rmi* daß 
eV mit gelungen, ist einen lenkbares 
J&ffcnGfrtfjfcf. 
ohne M a a c h i n e und entwickelt eine GexekwiRdigkeit 
35—4U nt per Sekunde, Der Ba41pn'haft‘ I200 tbtn O^.- 
ioHalf und wird durch Automadisclh^ Lult-Aiötosph«?« ik 
Betraf . Die /Haupt. Gehsrwnntsse der ganzen ?mäv 

besteht in der Huile und m.fei Billoa Korb. Die Trag-’ 
krsJt Achat«-ich &uf mindest, **mfc Einrichtung auf 
:;: ;Ehs : .••■mäiOhr«n von Ballast bedarf es nicht. 
Ga«veriüfle Rind ÄM^etichlossen. 

Die Ballon Geschwindigkeit betragt meiner Be-" 
rechoong» in einer Hohe ;»<m 3- *W)0U m 80—J120 m 
per Sekunde. 

Die selbe IConstruk tron i$\ «ine ^eltröknrt* Praxis 
die den letzt Exets ii c ren de n tt j f^chIIfen ein für alle 
niäi ein Ende bereitet. 

Das Ein Montieren von Masdiiencn und. Etetmtejk* in 
die Ballonhülle ist. hier xweklofi, Der Baiion samt Korb 
kann mit. jedem gcwöhnfijcben Wagen befördert werden; 
Die Landung und Steigung ist Starr 

Der Ballon ■bat besondere »le f überhaupt bei 

Wettrennen und Forschungen' wobei er Jede* bis fetzt 
Exersü^reade mit slcberheVt übertnfft. 

Derselbe hat das Aussehen wie ein gewonjicher Baiion. 
Ich halte H für RaUani. den Deberflug von Deutsch¬ 
land üftch Amerika zu besehlem»gen, um dun hoben Ans- 
geteilten Piei« zu Erringen Vi 

Ihre w^eebrte Finna wkbre mR ./•(£). tfmem Schlage 
Weltberühmt. v 

Und die LndtjscM^^wacnle der G egen war t \v&rm , 
eiir für feile mal besiegt» 

leb werde Ihnen m üSckUer /fett Ski***» und genaue 

Erkiänm^en Emsendeö. 

Unterdessen grüßt Sie 
. Hoch&cb tu n gsvolist X. 

Strengste Verxchwicgfeinbeii wird *uge&tehcrL 
(Mehr kann man doch nic&tverlärtgepT D. Red») 

Auf dem Flugfeld« Teltaw herrscht 
seit Ät» taug dieses Jahres reges: LebeK 
da die meisten de* dort ansässigst! 
Flieger täglich, zu Debungsf ährten atii- 
steigen Außerdem ist draußen noch die Führerschule von 
Witte. Dieser wurde aus »einer *0 erfolgreichen Flieger- 
täiigkeit durt h emen bisher noch völlig touigeklärte.u."Stür*: 
aus etwa 50 m f\ öb& /e hci^b^erisä^ni er bat U* noch zuvor 
einige glänzende Ueberlandtluge nach Üdber>U r Tjhant?i5- 
thäl, Lichterfelde tfaw. aosgeld^rU seine Schüler Mohns, 
Rotgtfr* usw.. di> 'bisfivt. täglich viele Wöhlgdungexte Flöge 
machten* Wtiftfe.fr wohl die -. ■ 

D«F fük^Flu^eugf bin« fSle Yjx ii|bpröi mml täglich Flüge 
mit •seinem ^i«]iebein; : :6t«dcAK^ . K-önstnikbipn. Die 

„ ,... , _ 2M> Ap*ii Steinxcben Apparate '';diöiäh : JhcB ' 

{Pftilphis? Leipziger SpottpUtz). Bauart und eine öUÖcrgew^bnbeb ^rO&L'.Siuhdettge«ebwind?g-- 

Das Aüsscheidunx’sresirten V/ird ver- keit aUs Sie sind mit üinütti ■: a<x^, 

anstäRet vom L<itpx»g&r V. f. U im ; gerüstet : b.«j wekhem die''Zylinder Äsvüh bend von a ndere n 

ü Genehmigung des Deutscheb Luft- Ko,r»stnikÜ«>nea nach unten gerichtet sind 

ist eine Weilfcföi Ohme . Begfßiizung Aüßer dengenannten Apparaten Rögen üu^h die £ 10 - 

1 gemeldete Dflilteö^'.-SvirdV ety wsst*-. •••/'ijfetfcer -Vati *F&ger König recht neoßiig. teXzterer c-rlifl 
ftet. Das Bafkrunatenaf wird durch vor^ einiger» T^gen einen Absturz., der fedoch im GcgensalJ 

irssion abgenommen Und tritiö bis • :<u- den. ZetiUß^Sößtizen für den Riegur selbst ziemlich ge- 

Igkiroffen sein, Allcjs nähere (Tages- fäkrlb.s FkinerkenSWert sind ein« Reihe* von Ucbcr- 

Ofr, 25, Aprd ab bei der Ge^cbafts- .landftügcn VÜn den Flugplätzen; Johann»^!**! und DcVbenu 

» L L fcowie beim FWbrte.naimchu.öj. .mts nach - Teltow*-- die gewisser» uköeb Äks-Gegen vielen für 

Sreastsdierstraße 36. dtiweber Fle>nri<(i, : äi% der. Teltow^r Flieger nach den anderen Flug-' 

*'' jfiiafaem gdten Midien. ' J ; “'//;,* ** - 

-° WZ ' G--. -ÜNIÄ'TY.ÖFMIC HtGÄr 


Wte Er$ind«rbriefe 
ausschauen. 


Auexchfeibuflg 3. düui 1^12, cuschmUtags 5 Uhr, vom 
B^lionfüIlpku deL? Chem, F^bf jk Grk5 ' 
Elektron, Wt«k 1t (genehtfrvgi 
vom D. L -V ) Die. Wcitkhrt findet slatl üfuii dco Frti- 
büDoti BeiUmraungeii de?- i> i. V. vom 8. Oktober T^lr 
Ztiggk^tien >ind die Klassen Hs und Ub. Bje» Windrich.lün'^ 
auf die Nordsee-kann *n Stelle der Weit fahrt ehe Zi^lföhrt 
Ireteo Bei ungünstigem WeRer kann die Wettfahrt auf 
deu nächste?» Tag verstrhtiben wfetdeß.. Nennungen «hd m 
richten an Dr. W TfißämL BRltVtfeld. I.uVi?epstr v S5- Das 
Programm der Wettfahrt Wird ctei» Führern onv 30. Mat ?:u- 
gesandt und kann auch von dem Tahrtenads^clHiß. Luisen- 
Straße 15, bezogen Werden.- 


Flugübcngslcld 

T»eUow> 


AIb*lr*s-Zivsiä«ktr heu Flnjl«. 
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VERBAN DS- MITTEI LUNGEN 


I. Zum Termiiikateßder; Die für dien 28. .April bis 5. Mai 
vom • L c I i ^ V, i, L aa.g^m'f'idete: P 1 u g w o che ist 
ayf den 29. April bis T; 

X»er 'Ü e b e r 1 an cf Fl u g des Sächsisch- 
T b ü ri ri £ i$:t h c n 1. L." durch die Sächsisch* 
Thiifmgilsclt^ri ; DS&mfetrJi-ü&ch Hamburg findet nicht 
statt. 

De* vom Berliner V". i. L,, Kais. Aero~£lt*b und Kais 
Automobil - Club für den ,.R u n d flu £ u in B e r 1 i n 1 für 
die zweiteHäffte Augusi iheflmlragUv Termin ist durch Bc- 
v.cMu# des Gessmtvorstaodesv von? 26 . 'Februar genehmigt. 

' ■ '% AD Verbaudsllugptatz »st aaerkannt ds?r Flugplatz 
N j ® o h» u s e fr.~ G e 1 % i t cbei n uöter der Bedingitoge 


unniittetbare • : : de>r'Öbaervit<»ri pfsi d e o b e r g bei 

• Ö -e c * k o w**ü . meiden, da dort hadflgPf^hen auf mehrere 
Kdornet Drähtlange hfjejhr^eiass^i»- Werdeti und der dünne- 
Draht auch bei klarer Luft mir in ajlemä.ehstVf ISföhe er- 

ketnnbär ist. '; ; . Y : •■-■.' 

5. Sr. Koni £ 1. H ö h e i i de t G r o Ü h e rz a q >; o n 
s * u r* hat das Protektorat über dCm V e r ein . I « r 
F 1 1 ! ü W e ? cn Main? übern Qmmen 

6; Fiisglührerxeugnisse haben erhalten: Amjfr M&TÄ.1912. 
Nr. 17t. S c h m \ g u 1 .* k.i, Hans, Borck t Food Brück i. d. 

Mark. geh. am 30, Oktober 1S84 zu Hamburg für 
Emdcdier tGradeh Flugfeld Mar«. 


Vom WtilWwcrb der Wass« klügst ug* »a Monaco: Startplatz« Tribiiacjo an d I>?adua£«*teg im Hdöit*) 


daO die von der Fhrgzeug-AbtelUtng. für efcfof^erjWb.’ ;g*e» 
haltenen Ae ndcmngen innerhalb A Monaten feTtijggesieiU- 
Werden, widrigenf«jl# die hcdingte Artefkennupg>\erikt?>hurg; 
verfallen ist 

Dte Er wei ter üüg d«h? An^TUennühgj&anfrages für dfe.xi 
Flugplatz Nk'TiHansei; C :A ; nkircheß DujF den F l u £ p Di t z 
Wanne* ist vom NbnfcTr he mischen' V. f. L und der 
Fheinisch« : We?if,ilh.ehen M t • t «>r hi I tschi iigesei ts ekä I, t zuruck- 
£c2ag<n worden 

3: Af& VerbandsfliigpUlz ist «ögemrddet : t der lu s nn- 
plob auj dtwBoxberg bm G tvtha duich den Ver^iri P^bDchec 
Flvig'tc-chrüftcn 2. der Excr2ierp.M4 FoJygön bei $. 1 1 ? * ß b u r. g 
yüm Öbertheinischert V. f. L., 3i der E>.erz»efpDt? H ß 1 b »rr - 
s t i> d l vom Magdeburger V {. L.. Sektion Ha!b<;tstädb 

4. Waroung. Der FiitiketimaÄf der .Naue nur 
V « n h v n s 1 o \ 10 u ist Jattl MiUodufig dw inspffkirun dvv 
Mib.tÄr-LufD und KraifJahr,>yf '20Ü nr 1 order*,- 
worauf, hei Nac’hlfahrien iih«5> Nüw.«« vötsprvvi^nd. : pbhcbt. 
zu geben isi. Fs wind ferner Viupfvhlun he> Diigen die 

V-i s.„u s,,,. ,,, • 


Am 19 Marz 1912. 

Ab ;.K a u iß* Gustav, ! T . 

geh. am ?9. Miirz :iE92. yu Lffjpiigv. für Zweidecker 
{deutsche I'lug^eugwerke-ITugzt’üg), EAefA'erpl dz 

.L^pxig-Uhdcmihat 

Am 28. März 1912 

Nr. 1 1t Strack, Kark InstallHieü^ l>a\sburgv Heefslr. S5, 

für Eto- 

ddeker 4§ir ack -Ffugplalz Johannisthal. 
Nr, Fl S t ö f t !»; r. Victor, JuhanrosthaJ, Köpenickcr.Str 2, 
geh. am 9. Jupl )HHl oi StraiiWg, für Doppeldecker. 
{L. V. G.-f •:F|i:gputt'^ Johanntsthal. 

7 . hAb«xi' erhalUm 

N> 24. Sticker. Josephr GerichU.*?sses«Dr, SchiVnffbtrrg, 
Ajicix^ffgrdnirger Strasse 8, geh., am 28. A.prd 1881 
zu Köln, für />pp*‘Jin-l.uitachiffe. 
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VEREINSMITTEILUNGEN 


Redaktionsschiuß für Nt 8: Donnerstag 


April, abends; Es wit d nachmals drift gend gebe ie n, 
die Einsendungen nur einseitig im beschreiben. 


böhmische Grenze, am Naebrartrag die Mold-ui und Elbe, 
12 km nördlich Prag. Am 14, abends näher Je er sich dem 
Riesengebirge bei Reichenberg. Nachdem am 15. morgens 
das hergefeixge überflogen war. ging cs nördlich Druden 
bei Rühland in die Fturmt Sachsen dm 4 Uhi Nachmittag 
kam er au? dem Hochdruckgebiet hei Jükrbog in den 
Bereick emer von Westen berannsheeukn Deprewoiu Nach 
der Berecbfcuög des Führers koitnk in 1 Stunden in der 
Nächt be? Hamburg die Nordsee erricht sein Alle Mit¬ 
fahrer wo nse htoü die Fahrt iortzüsetren, in der Hoffnung, 
daß* sU'h der wt Süd drehen wurde und Dunamark odfer 
Schweden erreicht werden könne, ln 4 Stunden wurde 
dicht über dem Erdboden. Nordwesl -Deutschland überilogean 
Mach einer 5i*.4 Mündige« Fahrt landete der Ballon 
M Freiburg-Brej^|ifU“ hei Ufebürg • in Holstein. Da bei der 
Landung noch 14 $4bk BaUäst vorhanden waren.^battg sich 
der Wunsch des Fiihrersund der Mitfahrer, dem .•Weltrekord 
von 73 Stunden nahe zu kommen,^ verwirklichen • hissen, 
wenn die Nahe der See nicht zur Landung gezwungen Mite, 
Die Bergung ..des Ballons konnte bei dein inzwischen eia* 
getretenen starken Sturm erst ym nächsten Morgen bei 
stroineßderri Regen werden. 

Emgegangen 21 IU 

* Norrfmark-V Di * ' d Us 1 * *» f * & « 0 r li « « f - 

I MrtlorI«ni»Kr* V V 1 1 c h.c H h v p t V e t v a fti m l a n g 
LMdtorkflfa land ^ 9 ti J KX j n Schles¬ 

wig im Hotel ^Stadt Hambix/g^ statt 
Und war gut besucht. Nach den Bericht «m des geschäLD- 
führenden Direktors und des HauptscbaUmeist-ars bcljügt 
die Mitgliederaahl des Vereins gegenwärtig rimd 4*100. dir 
Einnahmen und Ausgahe« im Jahre 191! betrugen .104ÖÖU M. 
Der Voranschlag für das Jahr 1.912 balanciert in Eißnabme- 


Am St^L Febfnar fand unter regster 
Hessischer V.L L BiAeibgung m den Sfedtsälen "zu 
.Marburg der Vörlrag des Herrn 
LeoUianl dusti fStdttgöT.fl Math der über das moderne 
MUitäriiögwcsen mA seiii# Erlebnisse als .Militärflieger 
Sprach Der Redner -4ipr aus alter Mar Bürger. Familie 
stammt, die «'itsetei: .itfftWithiiäi schon manche bedeutende 
Männer gegeben hat, wuBto* in äußerst geschicUiür Weise 
seine Zuhörer zu fesseln, fand rvichtrc Beifall und hat viel 
dazu bei getragen, das Interesse dheXufüahft zü fordern, 
ln- de; für den 5. März augekündigfen V'ereinsvdzung sprach 
,fj. a. Herr Prtvaidozenl Dr. Wigand fHaJkj aber seine Er¬ 
lebnisse als Ballcmspion in Rußland- -ßis «vit reichem 
H uüi or gewürzten Sc hilder üßgen d<s den so Wie 

die schonen Lichtbilder, die er zeigte. machten den Abend 
zu iriturm sehr germßreicheo 

Eingegangen 17 Kl. 


Um der deutschen Lufiachiffalots- 
v, v t 3 Aktien-Gesellschaft Frankfurt o Al 

1 Gelegenheit zu geben, zwischen FnvtD 
rich^haf/>ii und Oos, wenn erforderlich, 
^wischonjändung^n rorzimcbme« ^nd 
;Vc?öFe?Ldrt<?lteh&i9i -.uder Oo$ P^ssägierfahrten. zii .»’epair- 
äftsfätten, wird der Verein |n unmittelbarster xN f ä.he;der :S't2rdt 
Fr^eibtirg aiif j»Wm besonders gtfnsbgcn Gelände eiaeü 
A^kürjjatz anitgen. Keine Stadt dürfte wohl geeigneter und 
reizvetuer zum Anlaufen, und Als wechseln von Baasagieren 
sein, als die wegen ihrer herrlictma Lage bekannte „Pcfk? 
dc'S BreisgausL 

Die Anlage eines Ankerplatzes soll beschleunigt werden, 
damit den Luftschiffen, welche an dem ,2, deutschen Zu- 




Vom Wettbewerb dCJ‘ in Monacxv; Voisin {Ententypi bei Frobettügen übe* dem Meer 


verfeMgkeH?£lug «m Obenrhei n nn Mai d, J,'* teilnchmen 
werdsrn, Gciegcnbeit gegeben ist« i.rt f reiburg von AnJcer zu 
gelten. 

I l Aoi 13. _M ärt siieg der .Baflön u Frei bürg* Breisgau" von 
der Fabrik Gersthofen hei Augsburg ?*i tind Dauerfahrt 
auf. Führer des B'alltfns war ..P.tofc*s&r (h in-im aoo f 
Mitfahrer Fr?. Helene Eichk-f v Pr.vatdo;:*v ; >t [ ?r, : ü«jul < und 
Herr Hauser. s€mthch aus Freiburg. Bei Fist völliger 
WuidstiJie hielt sich der Ballon lange .ür der Unigegend von 
Augsburg. <n der Nacht vom 13. ?um 14 übcrfhjg er Ober- 
franktn und die Obcrpfuiz. um 1L JO Uhr vornntiags die 

T ) Steh* .$tuW . . ■» 


und triH 127791 M, Oer bf>herigc Name des 

Verems wurde :*ui. öfü.ttd de*- dev letzten Luft- 

fahrertage* in H NordniÄrk*Vdfein für MotoriofKabrL c. VA\ 
abgeändefi. 

Aus den i-onsligen Verhaiidtüngfen iät Jiervor7uheben, 
dub die Lu tisc h i f f h a I l e Nor d m är k in KWL auf 
170 m verläng^ri werden solk su dsö sie ir* ZuRun i Raum 
für d»c größten LuifschiOi? VWictf wird-" Ferner beatiftragtü 
die_da^ Ftäiidhjm...md 'der 'Stadt Kiel w Vor - 
hün.dlüB^sn iairuut^\sth;- .'daß- dkr Sport- und 

Sprelplaf? ?» K>el so üu.^e^töR^f; v/füdc. dcdl c' die ofi'wneUv 
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XVI. Nr. 7 


■c 


Name 

des 

Vereins 


2-S 


Tag 


2 


Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 


Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 


Nr. V. 


29. 2. 

„Essen“ Chris- 
tiania (Norw.) 

Kaulen,Schulte-Vieting, 
Stephanson« Thanlow 

M. V. Z. 


1. 3. 

„Zähringen“ 

Heidelberg 

Paul G. Ehrhardt,Fuchs, 
Haas, Schayer 

Bi. V. 


2. 3. 

„Delitzsch“ 

Bitterfeld 

Dr. E. Korn, Ing. H. Ge- 
ricke, Frl. Betty Köhler 

Or. V. 


2. 3. 

„Elsaß“ 

Straßburg i.Els. 

A. Weber, Hptm. Thies, 
Lt. Frh. v.Holtz, Lauer 

Ns. V. 

6 

2. 3. 

„Segler" 

Göttingen 

Dr. Thömer, Dr. Mayr, 
Dr. Zöppritz, Fuczek 

B. V. 

37 

2. 3. 

„Hildebrandt“ 

Bitterfeld 

Ing. Gebauer, Seeber, 
Alten, Frl. Schadewald 

Wp. V. 

1 

3. 3. 

„Danzig“ 

Pr. Stargard 

Dr. Schucht, Behrendt, 
Lt. Beschke, Möller 

Ha. V. 


3. 3. 

„Pelikan“ 

Hannover 

Prof. Dr. Precht, E. 
Reyscher,E. Andernach 

Bi. V. 

38 

3. 3. 

„Fiedler" 

Bitterfeld 

Oblt. v. Freeden, Dr. S. 
Ivamoto, S. Yamashita 

K. S. V. 

42 

3. 3. 

„Riesa“ 

Weißig 

A. Gaebler, A. Ohme, 
O. Krauß, K. Hunk v 

Bi. V. 


3. 3. 

„Bitterfeld II" 
Bitterfeld 

Graf Solms u. Dr.Giese, 
gemeinschaftlich 

K. S. V. 

43 

3. 3. 

„Hilde“ 

Weißig 

Lt. v; Posern, Rittm. v. 
Castell, Lt. v. Gersdorff 

Od. V. 

6 

3. 3. 

„Graudenz“ 

Graudenz 

Oblt. a. D. Conrad, 
Oberleutnant Wartze, 
Lt. Strauch, Temme 

K. S. V. 

41 

3. 3. 

„Heyden II" 
Weißig 

H. Wolf, G. Jost, K. 
Franke, Frl. Schönstein 

Osn. V. 

3 

4. 3. 

„Osnabrück“ 
Münster i. W. 

Oblt. Hopfe. Stegemann, 
Liv.Ihering.Hammersen 

H. V. 


5. 3. 

«Ilse“ 

Hamburg 
„Heyden I" 
Weißig 

Dr. P. Perlewitz 

K. S. V. 

44 

5. 3. 

A. Osten, Alfred Dietel, 

1 Dame 

K. S. V. 

45 

5. 3. 

„Glück ab“ 
Weißig 

Ing. Gruhl, Frau Gruhl, 
Herr Gräning 

Ab. V. 

10 

6./7. 

3. 

„Riedinger II“ 
Gersthofen 

Aug. Riedinger jr., Alfr. 
Dykhoff, Lt. v.Schäzler 

K. S. V. 

46 

6. 3. 

„Elbe“ 

Weißig 

Frh. v. Rochow, Guido 
Dietel, R. Gsell, Häusch 

Ns. V. 


7. 3. 

„Segler“ 

Göttingen 

P. Hirsch, Wist, K. 
Horowicz,W. Robinow 

Bro. V. 

5 

8. 3. 

„Bromberg“ 

Bromberg 

Keil, Axster, Hensel, 
Treibich 

Bi. V. 


10. 3. 

„Bitter feld" 
Bitterfeld 

Apfel, Fein, Tarschiß 

Oe. V. 


10. 3. 

„Schwarzen¬ 
berg“ Erla 

Wolf, Dr. Mothes, 
Hickethier 

Nr. V. 


10. 3. 

„Bochum Rhein¬ 
elbe“ Gelsen- 
i kirchen 

Leimkugel, Frl.Legewitt, 
Frl. Grinschow, Hptm. 
Meißner 

K. V. 


10. 3. 

| „Continental I“ 
l Karlsruhe 

Ltn. Beuttel, Ltn. Vogt, 
Fischer, Lutz 

L. V. M. 


10. 3. 

„ Münster land“ 
Münster i. W. 

Töpken, Reg.-Ref. Vol- 
kening, Ass. Volkening 

B. V. 

39 

10. 3. 

„Fiedler“ 

Bitterfeld 

C. R. Mann, Rud. Braun, 
Olga Bischof 

K. S. V. 

47 

10. 3. 

„Hilde" 

Weißig 

Schubert, Sperhacke, 
Noack, Schlund 

K. C. 


10. 3. 

„Köln“ 

Köln 

Dr.W.Meynen, Erich O. 
Meynen, Aug. Funke 

L. V. 

15 

10. 3. 

„Leipzig“ 

Leipzig 

A. Gaebler, Ing. Hanke, 
O. Kahnt, Lt. Preußer 

Wp. V. 

2 

1 10. 3. 

„Danzig“ 

Danzig 

Engelhardt, Ahrens, Ing. 
Geschke, Waldmann 

An. V. 

6 

10. 3. 

„Anhalt“ 

Dessau 

Direktor Buhe, Kom.- 
Rat Braun, Freiherr v. 
Gleichen, Lt. Hesse. 

L. V. M. 


10. 3. 

„Münster" 

| Münster i. W. 

Obi Hopfe, C.H.Poetter, 
Ref. Dr. Fritz Poetter, 
Dr. Schömich 


Ort 

der Landung 

2 

Dauer 

der 

Fahrt \ 

St M. * 

Zurück- 

ft? , 

(trecke 
ln km 
(Luft¬ 
linie), 
arunter 
atsichl. 
curfick- 
elegler 
Weg 

Durch- 

chnitta- 

*e- 

ichwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Trontlyem südlJ 
Braskerndfoß 

1 40 

110 
(120) 1 

70 

Bad Nauheim 

4 10 

100 , 
(120) 1 

30 

Adlig Suckow b. 
Schlawe i.Pom. 

17 56 

1 

427 

(506) 

28,2 

Neuholz b Oeh- 
ringen (Württ.) 

3 2 

130 

(130) 

43,5 

Jepelin 
bei Bützow 

9 10 

300 

(330) 

38 

Stumsdorf 
bei Sülze 

10 

280 

(295) 

29,5 

Schönau (Dan- 

1 25 | 

40 

29,4 

ziger Nieder.) 




Vitenseb. Rhena 

3 20 

176 

53 

(Mecklenburg) > 




Gr.- Schön walde, 
bei Greifswald j 

5 30 

280 

(287) 

52 

bei Stettin 

— 

— 

— 

Anklam 

4 32 

265 

(272) 

60 

Wilmersdf.25km 

5 45 

230 

40 

u.Frankfurta.O.: 




Blumenau, Kreis 
Preuß.-Holland 

3 50 

72 

(75) 

18 

Colbitzow 
bei Stettin 

4 45 

242 

(248) 

52 

Teplingen 

Kreis Lüchow 

6 25 

265 

42 

Malente 

1 8 

72 

64 

bei Eutin 




beiBuchwerder, 
Kr. Friedeberg 

4 45 

220 

(225) 

46,4 

bei Briesen, 

2 51 

— 

— 

Mark 




Hennersdorf 

15 50 

530 

33,5 

bei Breslau 



bei Samter 

5 19 

300 

(340) 

65 

Mühlstedt 

4 30 

— 

— 

bei Dessau 




Bielsk b. Schön¬ 
see (W.-Pr.) 

3 50 

70 

(75) 

20 

Kuhstadt i.Moor 

7 17 

300 

41 

b.G narrenberg 




Winningen bei 
Aschersleben 

6 

170 

(174) 

28 

Kamperveen 
am Zuidersee 

3 25 

160 

(172) 

46 

Pirmasens 
i. Pfalz 

3 25 

65 

(85) 

j 22 

Muentendam b. 
Groning. (Holl.) 

4 55 

I 

158 

(170) 

1 34 

Geestemünde, 

Nordseeküste 

6 50 

315 

(320) 

46 

Woltersdorf, 
Bez Magdeburg 

4 2 

148 

(152) 

38 

2 l /2 km westlich 
von Olfen 

i 3 17 

90 

(99) 

27,4 

Kützel, 

Kreis Soltau 

7 44 

! 270 
(290) 

40 

Zollbrück, Kr 
Rummehbg. i.P 

. 4 10 

115 
: (125) 

30 

Kreis Garde- 
' legen 

2 35 

: 90 

(100) 

40 

5 km südlich 
Groningen 

5 10 

160 

(153,5 

30 

) 


(Holland) 


Größte 


er¬ 

reichte 


Bemerkungen 


Höhe 


1950 

1680 

3100 

1460 

1400 

780 

1160 

600 


Internationale Zielfahrt, 
III. Preis. 


Astron. Ortsbestimm. Bei 
d Landg stark Bodenwind. 

Landung wegen Regen. 
Nachtfahrt,’ 

Nachtfahrt, 


Automobil Verfolgung. 
Automobile Sieger. , 


1160 j Böenfahrt. 

750 ! 

1120 
1250 1 


850 

3200 

890 

1100 


F"hrerfahrt; böig, zeitw. 
Regen und Schnee. 


930 

580 

2700 

1870 

1150 

1200 

1000 


Nachtfahrt. 


Zwischenlandung bei 
Birglau. 


Nachtfahrt. 


2400 


1500 

1080 

1420 


Landung in sehr feuchtem 
Gelände. 

Schwere vertikale Strö¬ 
mungen. 


2400 

2800 

2400 

1020 


Fuchsjagd, I. Preis, starker 
Bodenwind. 

i 2,!3 in Richtung Dessau 
Ballon gesichtet. 

Starkes Wasserziehen der 
Sonne. 

Zwischenlandung in Dorst, 
darauf Alleinfahrt des 
Führerasp.Frh.v.Gleichen. 


2100 
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Zurück- 





1 

b« 


Name 

Name des Führers 



•trecke 
ln km 

Durch¬ 

schnitte- 

t*- 

Größte 


des 

Vereins 

•Sg 

ZJä 

45 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(aa erster Stelle 
und der Mitfahrenden 

d«r 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatslchl. 

xurück- 

•chwin- 

digkeit 

in km 
in dar 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 


_) 





St M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Nederld. 


10. 3. 

„Rotterdam“ 

Oblt. v. Heyst, v. Royen, 

Werth j 

2 45 

57 

24 

2600 

Fuchsjagd. 

V. v. L. 



Crefeld 

v. d.Berch v.He ernste de 



(66) 



Nü. V. 


10./11. 

3. 

„Lauf a. P.“ 
Ottensoos b. L. 

L. Scheurich, Th. Barth, 
M. Preu 

Ommen bei 

Zw olle (Holl.) 

22 30 

310 

(420) 

ca. 20 

1100 

Zwischenld. b. Hausen i. H. 
Aussteigen eines Passag. 
Sehr glatte Landung. 

K. C. 

39 

10. 3. 

„Wallraf“ 

M. J. Stelzmann, Frau 

Buldern 

4 15 

135 

30 

2800 

Sehr böig. 




Cöln 

Stelzmann, Meirows- 
ky, Lenders 



(155) 




K. V. 


10. 3 

„Hessen“ 

Dr. Köster, Stud. Luge, 

Füllinzen bei 

8 

170 

30 

2300 





Karlsruhe 

Schaaf, Rohr 

Metz 


(250) 




K. V. 


10. 3. 

„Continental II“ 

Oblt. Ernst, Dr. Kratzer, 

Rom bei Gero- 

— 1 

198 

35 

3700 

Intern. Weitwettfahrt. 




Karlsruhe 

v. Choustschoff 

steni Ectel 


(242) 

, 


I. Preis. 

Nr. V. 


10. 3. 

„Amsterdam“ | 

H. Walaardt Saere, Nell, 

Haldem 

2 29 

51 

22 ; 

1460 

Fuchsjagd. I. Preis. 




Crefeld 

tef Poorten 



(54) 

1 



K. V. 


10. 3. 

„Taunus“ 

O. Stoll, von Hößlin, 

Düren bei 

6 19 


— 

2980 





Karlsruhe 

Lienan, Thiergarten 

Saarlouis 





In den unteren Schichten 

B. V. 

40 

— 

„Hildebrandt“ j 

A. Nicolai, R. Klose, 

Lübeck 

5 45 

242V2 

42 l 2 

2440 




Schmargendf. 

H. Friedrich 






böige Winde. 

B. V. 

41 

— 

„Bröckelmann“ 

Dr. Halben, Dr. Ditt- 

Voorde b. Kiel 

8 1 

300 

37,5 

2300 

Ueber Schwerin, Trave- 




Schmargendf. 

horn, Leitzen 






münde u. Holst. Schweiz. 

N. V. 


11. 3. 

„Schröder“ 

Dr. Möller, Frau Strät- 

Hoogeveen 

6 

150 

25 

2600 





Gelsenkirchen 

ling.Pröbsten, Strätling 

(HoUand) 


(135) 




L. V. 


— 

Leipzig“ 

Apfel, Dr. Thommessen, 

12 km nördl. 

2 25 

— 

— 

1100 

Int. Wettf., Zielf., Landg. 




Christiania 

Naumann, Schlöppke 

von Elverum 





E0 km vom Ziel. 

Nr. V. 

84 

12. 3. 

„Abercron“ 

ObltStach v.Goltzheim, 

Mettmann 

2 35 

32 

15,5 

1600 





Crefeld 

Obrst. v. Tizwisga, Maj. 
Ebeling, Oblt. Hoytema 



(40) 




Nr. V. 

83 

12. 3. 

„Düsseldorf V.“ 

Oblt.Stach v.Goltzheim, 

Haldem (Rhl.) 

2 35 

50 

21,3 

1700 

Ballonfuchsjagd mit Auto- 




Crefeld 

Otto Schröder 


(55) 


mobil Verfolgung. 

Od. V. 

7 

12. 3. 

„Courbiere“ 

Hptm. Budde,Lt.Krause, 

Strasburg (Wp.) 

2 15 

52 

25 

1140 

Landung wegen Nähe der 




Graudenz 

French, Lt. Leupold 


(55) 



iuss. Grenze, Prüfungs¬ 
fahrt French. 

O. e. V. 

6 

18. 2. 

„ Schwarzen bg.“ 

Ing. Lehnert, Dr. Risse, 

Fischbach 

8 

106 

17,8 

1200 




Schwarzenberg 

Dr. Landgraf, Schreyer 

bei Arnsdorf 


(142,5) 




S. Th. V. 


18. 2. 

„Halle“ 

Ltn. Krey, Dr. Loeck, 

Baudach 

5 50 

210 

40 

650 





Bitterfeld 

Ltn. v. Buttlar 

(Mark) 






Nr. V. 


22. 2. 

„Malkasten“ 

Major v. Abercron, 

10 km nordwstl. 

4 43 

112 

23 

1500 

Probefahrt dieses Privat¬ 




Augsburg 

August Blanckertz 

Klost.Garsa.Inn 





ballons. 

Nr. V. 


25. 2. 

„Gelsenkirchen“ 

Major v. Abercron, 

Büren 

4 29 

108 

24 

2200 

Beschränkte Wettfahrt von 




Essen 

1 BergreferendarDrissen 

i. Westfalen 





4 , /> St. 

0. e.V. 

7 

1 3. 3. 

„Schwarzenbg.“ 

Ing. Lehnert, Dr. Risse, 

Flugplatz Jo- 

5 47 

225 

41 

1100 

Prüfungsfahrt vonO.Bauer. 


| 

1 

Schwarzenberg 

Hirsch, O. Bauer 

hannisthal 


(235) 




Ns. V. 


7. 3. 

„Segler“ 

P. Hirsch, Wist, Horo- 

Mühlstedt bei 

4 21 

1 166 

40,2 

2760 




Intern.T. 

Göttingen 

wicz, Robinow 

Roßlau a. Elbe 


(175) 




Nü. V. 


10,/11. 

„Lauf“ 

L. Scheurich, Heinr. Th. 

Ommen bei 

22 30 

> 400 

ca. 

1100 

Zwischenlandung bei Hau¬ 



3. 

Ottensoos 

Barth, K Pren 

Zwolle (Holl.) 


| (528) 

23 l /2 


sen in Hessen, Aussetzen 
von Prcn ddrsuf Nächt • 

0. e. V. 

8 

10. 3. 

„Schwarzenbg.“ 

H. Wolf, Dr. Mothes, 

Winningen bei 

6 

170 

29 

1200 

fahrt Rheinufer, Boppard 
bis Wesel. Sehr glatte Lan¬ 




Schwarzenberg 

j H. Hickethier 

Aschersleben 


(174) 



E. V. 

7 

10. 3. 

„Erfurt“ 

Herrmann, Rohkrämer, 

Niedern-Stock. 

6 45 

212,5 

33,6 

1750 

dung wegen Meeresnähe. 




Erfurt 

Frl. Kiss, Frl. Reusch 

nrdlv.Hannov. 


(227) 




K. V. 


10. 3. 

„Hessen“ 

Dr. Köster, Ltn. Luge, 

Tullingen 

8 10 

170 

ca. 25 

2600 





Karlsruhe 

Schaaff, Rohr 

bei Metz 


(240) 




Ch. V. 


10. 3. 

„Chemnitz“ 

Architekt Zapp, Meyer, 

Knesebeck 

7 7 

260 

37 

2000 

Landung glatt . 




Chemnitz 

Lt. Rößler, Lt. Krüger 

i. Hannover 


(281) 




S. Th. V. 


10. 3. 

„Nordhausen“ 

Prager, Senfftv.Pilsach, 

Bendingsbostel 

6 28 

I 250 

40 

1400 





Halle a. S. 

Vondrau, v. Koblinski 

bei Bremen 


j (258) 




Nr. V. 


10. 3. 

„Abercron“ 

Major Dr. v. Abercron, 

Wesel 

2 27 

48 

19,5 

1100 

Baiionfuchsjagd zwischen 




Crefeld 

Frh.v.Maltzahn, Buch¬ 
holz, Rautenberg 






zwei holländischen und 
zwei deutschen Ballonen. 

Ab. V. 

11 

12. 3. 

„Quo Vadis“ 

Bietschacher,Schnitzer- 

Holzleithen 

8 45 

204.2 

22,4 

2960 





Augsb.-Gersth. 

Fischer 

(Oberöstenr.) 


(213) 




K. Ae. C. 


— 

„Atlas“ 

Hormel, FrauLademann, 

Schmargendorf 

5 25 

1 70 

15 

1530 




I 

Schmargendorf 

i Ref.Werner, v. Oertzen 

i.d. Uckermark 


(80) 




Brg. V. 


113./15. 

„Freiburg-Breis¬ 

| Prof. Dr. R. Liefmann, 

Wilstedt b. Ulz¬ 

53 17 

605 

— 

3400 

Schwierige Nachtlandung 


3 * 

gau“ .Augsburg- 

Frl. Eichler, Dr. Gauss, 

burg-Holstein 


I (940) 



wegen Nähe der Nordsee 
bei Sturm. 




Gersthofen 

G. Hauser 



| 



He. V. 

6 

13. 3/ 

„Marburg“ 

Dr. Calließ, B, Schaefer, 

Hüpstedt, 

4 55 

| 130 

26 

1700 





Marburg 

Dr. Salis, Ruppersberg 

Kr. Worbis 


; (135) 




Bi. V. 

i 1 

17. 3. 

„Bitterfeld II“ 

Graf zu Solms, Leutn. 

789 m. südl. der 

9 50 

: ioo 

14,80 

2150 




i 

i Bitterfeld 

Hesse 

Windmühle 

Zöllmersdorf 


(150) 




Ha. V. 


| 17. 3. 

j „Hannover“ 

! Precht, Schneider; 

Soderstorf, 

5 27 

90 

17,9 

2490 



1 

1 

Hannover 

Schröder, Dr. Glander 

Kr. Winsen 

1 

(90,2) 
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AntÜiöWr Teil 


Eingegacgen 2% lli 
der, ietitea ibtpdtan 
;EÄhrCenaüÄ«chul]wUuTt4€r> Wurde** iol- 
$e$f$e Herri?« 2JU ‘Fidirera^pirAnt^n 
vorgemerkL Bfergfefetend^r AHt^d Dfjö^eG. Bue<r r W, 
Apotheker Diester, Langetfeld-Banbey», Oberlehrer RirCh- 
hoff. Essen, W; Grässe«, Düsseldorf Dir, cned, : Clr!bce, EsJsetf 
Kaufmann Baus Rmgeb f:i*iud, für. Werner* Aoder - 
nach, Beuel «t, Rh- 

Zu Ftihrefa'spirant^n - -wurden ernannt auf Grund der 
vtM-schrifisft)äÖig ausgefü Urten Führten die fierret* ■ Eimsl- 
dniekerrfihesii7!ertHeimig. Wesel sturf tng.: AnderDan? 
nover, Btutkeieibesitzer Sehl, Düsseldorf. 

Auf Grund, der abgelegten theoretischen und prakti¬ 
schen Prüfung erhielten die FtihrerquaitfikaUurt • Herr 
Fabrikant O. A. Schröder, Krefeld und A. Bonnet in 


Anerkennung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes als ge¬ 
eigneter F I u £ p t ä i 7 . i a K i e i erfahrt. 

Als 0ri &r Nächsten ARostä 

gewählt 


Niederrh« V. L L. 


ß e t Gr, * a m \ Jt U s s e h t* ß l ß r 4 s ti Nord m u r k - 
t i. u <| 1^13 Hielt aw Sonnaben-i den . ^'ip.'Hkrkx Jm K‘^I?g‘eh' 
£aal des Rathauses m Kiel iri Anwesenheit Sr. Kgl- Hoheit des 

Prinzen Heinrich von Pfi-ußfeiT efn.e Sifsüng /ifc, ?;u der auch 
Vertreter aller beteiligten ÖrUgmpp^en erschienen wargn. 
Aus den Verhandlungen ging hervor, daß die Arbeiten 
über af 1 kräftig gefördert sind timi an n 1 2 &500 M nit 
V erlugung stehen. Vom Kr legsm i-eriüm; dem Reichs* 
nmonearni, der Stadt Kiel irnd den anderen vorn Finge he- 
rÜhrign Städten. Herrn Krupp von Bohlen und Haibark und 
den „Kieict Neuesten Nachf ichtcii M sind: Preise gegiftet 
worden. 


mm, 


V#o 'W , Sttb*w*rfc W»n»»erjl«Äjewji*e in Motjäco * F#m»n i»bir. i<n Halen von Monacö^l 


In allen Ortsgruppen ist der Flug finanziell sicher- 
gestellt Am Schluß «der Sitzung g*b Prinz Heinrich seiner 
■ Freude Ober-die geleistete Arbeit und def Hoffnung Aus¬ 
druck, daß dar N»>r4m'ark0ug einen erkdgrefcben Verlauf 
nehmen würde, und daß die Flieger ent demselben ^dank¬ 
baren Gefühl Schleswig* Hot&tüiu verfassen würden, wie tpi 
Vorjahre nach der Kieler Hugwoche 

E. ine n*u e K. ? w/Ls £ru ppir lt S I e i n h u r g 5 * des 
V. >M, L. wurde ; ; a>r< 26, Fehruar nach einem Vortrag« des 
Herrn Marine-Bäumeisters B^keT in Itzehoe gegriindeL. Den 
Vorsitz übernahm Herr Amls'^en'chtsrat FiUschfcr 


Meisenheim, Den V^tirng düs, Abends hielt Herr Knappe 
sehaftsdirehtor De, Heimami übet das Thema: Einführung 
in -dte asftoaümischen OrUbestimmun^en. ; 

Außerdem beschloß der Fabflcriuu*wcb<iÜ f Am dt. Midi 
khte VgremsweMfahrt put Ausfabnmt« des Länderpuksk zu 
yeranSbdteA -dtrii ‘4«k/V-ef>ln gäteg^äillich der inÄöafb'mäten 
WHdfähri vHtt Brüssel aus im Jßhrc 5908 gewonnen hab 
Alte fünf Sektionen de’»,, Ve?f:mx be.Hilijgeri sich; mit je drei 
3H80 cbm - Ballonen, Dte/emge Sek Ui?« wird Sieger, d n 
Bällohü inisarnm^n gelegehtlicb der Weitfahrt die gtößic 
$irgcke ubjerflugen hahßm •P&r Sektion ist[ jedcrieit be- 
rccbtigv' den Pokal unter ihren F'ührärn ausfahren ru lassen 

EtÄgagangCn 26 3 

• :■ hatte, .mit der Ortsgruppe Kreit«Id den 
Die Sektion DüsseJU NiederHndixchsif V. t. L, zu einer 
dorf des Nieder- B)iUo«-Fuc|»$iagit ^b Krefeld für d«n 
rheinischen V,\~ l*c 10/ Mat? Die Holländer 

. waren ituijKw.ei Ballonen, dein „Amster¬ 
dam“ von 12bü Kubikmetern und dem ^Rotterdam“ von 
J200 Kubikmetern, gekommen. 


- Eingegaja^en 27 X 

v 'V- : . s ' üfe anläßlich der Taufe dritten 
Ballons i.Rittcrield II* 1 ■ m H ..März 
Bitterfelder V> L L- vei^ristaltetc ZielfahrGfe Führer dg« 
Vereins .'nahm einen sehr güßSiigcn 
Verlauf, Da» Ziel war cvnc Wind“ 
mühle nütd’kesthth Zoctltnersdorf an der Landstraße ^wische», 
tuckaü und UCkra in der Niederlausitzv 98 km vtm ßitter- 


Größe 

cbm 


Ztflt ^ct 
Laodvmg 


Ballon 


Bemerkimgen 


Führer 


Landungsort; 


630 Gral zu SoiiD« 

820 Ingenieur F Bauer 
m Obcrposbckr. Schubert 
630 < t berp onb»; kr L.ic bk h 

t m 3pgcn(ei>r WV Sclkufeett. 
1200 Dir ektot* Bübe 
680 Kaüfhi^üp'FL WHli 


28 Bitterfdd 11 

29 Bitteriidd 

live 

‘ Fiedlkr .. 

30 Delß^cb 

Apha!! 

HtJdc 


9.25 7.07 ‘L42 Zoelbiicr^dpcf 

9.31 5.3.5 8.08 Korb.l/ 

9.30 3 06 5-36 Zecher nick Her^Hg, 

9.31 5.50 8.19 ZoÄersdprL; : 

935 4.30 6.55 Acmj.lnü-g 

9 38 - 6 04 8Z26 Zochmersdnr.f 

■HAI, ZM 5 25 Wehnsdorf K Wendtich- 

Drehtia 


2iidv‘ L ?rsi«. 
i.Ar* Zwtsr.hsolu b, M«l*Ü!f*l 
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Dfic Start war hei dem scharfe« Südwind ztembch 
schwierig/ Bein* Fertigmachen brach der Korhring /'<f£9 
Ballons *Djijw*l4oF? B v . ^teil er iti stark und unregelmäßig 
durch mle SaBd^äcke belastet y>at-'. Pct Balle*» wii&te 
daraufhin Angerissen und nahm »kM «NE Mäf. Dr, v. Aber- 
mw ^übernahm. es alsdann, •rmt dem Ballon ^Abercroh ?j“ 
als Fuchs Äti fahren und Hir de» .«Düsseldorf H“ • nahm der 
'V.?. -tmter Führung des Überleutnarik v> $tee& 
und' ; <te Herrn Schröder an der ,Wettfahrt teil. 

Die vrriöl^endin AuUrniuhiie hatten e&teft...Vö^iü'«^. 
von ei>vö gimjr Stunde genommenln de» oberenLüfte 
schic^hien herrscht ejne^sch^vächere Lufthewegun^. "$iv daß 


schiffet dk- Hohe von Bergen r türmen U: dgtNchtig 211 sehatr.cn. 
In manchen Fallen kann man aus der SdiuUenkingv Schlüsse 
über ihc Mühe riehen. Di* großen Schwierigkeiten, die 
SfWt umi sicheren Ori*f|i)ieru«g «ntgegen5khtn, 

..•'Ätf-r daßh überwunden werden^wenü durch gründ- 
Ikhefc Studium alfet Einschlägigen Fragen und durchs? ok- 
ti&ehe .tJftitrvve^uugen auf «.iijer größetji Anzahl vor*Fahrten 
grimdU.rhe Kennt mssr cr\vorbcm werden Vneid. Im zwei'len 
Teil seifte« Vorfrage Zeigte Df. JdahrafühL Welche Än- 

ff»r der ungeo man an die Cuft^chiöerkarten, von denen eine 
große Äüzahl Tjk tarblge Lichtbülder gezeigt würdet, ritelkn 
muß. Im Mambn' def zahlreich e/schterteneri Ziihöri\r dankte. 
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£k:Jrer/and« 


E~3 | 

ö$p/y#$l&r' Stortpiati 


dte. AutomaBiJe auf den vottrefflicheJi Straßen gut folge» 
konnte#! Der Fuchs landete 12 Kilometer- nördlich von 
Weseli/i&ii der. JBÄha nach Emmerich. Sieger war der Ballon 
..Amsterdam“* der bis aut 1200 an den Fuchs-Baliön 

herangekomroen war. Schon Minuten hach der Laödimg 
kamen die'. Herten Aas ihren Aüt»:;m«Aüfete £&gelaufen und 
legten' ihre Hand auf den Korb xum Zeichen, daß der BaiJ lui 
gefangen sei. Herr Peuihm mit seütetn .Ete.ru wägen .-war der 
Sieger. Dei Ballon M I>usäekipri Vb %dm a^tb FhcfeBaM^n 
am eweitnächsten Oje W«Ufahtl veflief für djt' BaHone 
sowie für die Autos ohne jeden Unfall- 

Firigegangen 27 > 

Ara 9. März, sprach Df* llildebrandlv 
Hauptmahn ä-Ö*/ Über die Oiientiezung 
bei Luftfahrten und I.ufkehifferhäften 
und zeigte an Hand von ?ieheimäiisdhen 
Zeichnungen und phoipgr^pbiseheü. 
Aufnabrnc/i die Verzerrungen, die heim Sehen aus großen 
HöfretL 'entstehen. Vor allem ist es schwierig für den Luft- 
■• •■ ’ ■ 
äcjte J69. 


Cölner Club für 
Lultiahrt, E. V. 


der Vorsitzende, Herr Prof. Dr Eckeri; dem Vortragenden' 
Ihr seine hächst ,1chi reichen Pärl&gangetiv ^ ,- 

Kthgegsngeh 27 

Laut Beschluß dtrr aiißerörflenUichen 
ScbtesiÄcher V. L L, G^gfÄlver^mtnlusig vom 2i, Mar i 
d Js. fuhrt der Schlesische Verebt für 
LuftschtffahH; nachdem e* sich mit dem Schlesischen Flug' 
•spori-Ctiijb gereinigt hab nunmehr den Namen ,,Sc hte «U c h «. f’ 
VteYcio Ijir LtififahrV’ und verlegt setiur Q^schältg. 
und Chxbrüujnn arti 29, März d dz nach^ Schwcbdriilzcr 
Straße t.b !8. Eingang an d*?.t Dprötheenktrcke, rfn Hause 
von Chnsü&Tj Hhnsen^ W^inhphdlung. Feröttei 4363. Tele- 
•gr3mra*A4re^se; Lüffschiffer*Breslau* 1 Alle Z.üschnften und 
Anträgen sind oti die Gescbaftsstdic zu richtcri. 

• • Eidgcgangerf 2ß 3. 

Berliner V. L L. De-T Verein hat ^tefolegrarjamrAdresze 
,.-Kundfh:g”'angen»mimen 
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Eingegangen 28. III. 
Am 16. März d. Js. verschied unser 
Kaiserl. Aero-Club. langjähriges Mitglied Herr Bankier 
Otto Müller. Wir werden dem Ver¬ 
storbenen, der uns in allen Bestrebungen auf das wirksamste 
unterstützt hat, ein ehrendes Andenken bewahren. 

Schluß des Jahresberichts: 

Vorträge und gesellschaftliche Veranstaltungen fan¬ 
den, außer den regelmäßigen Clubabenden am Dienstag, 
statt: 14. Januar: Professor Dr. Marcuse, 27. Januar: Fest¬ 
essen zur Feier des Geburtstages Seiner Majestät des 
Kaisers und Königs, 29. April: Hauptmann von Krogh, 
24. Oktober: Ingenieur Rumpler, 28. November: Dr. Gasser, 
11. Dezember: Hauptmann Härtel. 

Im Jahre 1911 wurden durch Mitglieder des Clubs 
12 800 M. zum Ankauf der Moedebeck-Bibliothek ge¬ 
stiftet. Diese Bibliothek ist im Jahre 1912 angekauft wor¬ 
den und soll nach ihrer Katalogisierung den Mitgliedern 
zugänglich gemacht werden. Einzelne wertvolle Werke 
werden auf der ,,Ala“ ausgestellt werden. Im Anschluß an 
den Jahresbericht erwähnt Herr Rittmeister von Franken¬ 
berg, daß der Ankauf eines neuen Freiballons beschlossen 
worden ist. Der Freiballon wird voraussichtlich im Mai 
in Johannisthal von Seiner Hoheit dem Herzog von 
Sachsen-Altenburg auf den Namen des Herzogs von Aren- 
berg getauft werden. Die Preise zur Benutzung unserer 
Freiballone sind wesentlich herabgesetzt und die Rück¬ 
erstattung der Führerspesen für die Rückreise innerhalb 
des Deutschen Reiches beschlossen worden. 

Auf einen aus der Versammlung geäußerten Wunsch 
wurde vom Clubdirektor in Aussicht gestellt, zu der 
nächsten Flugwoche in Johannisthal eine Verbindung durch 
Automobilomnibusse vom Nollendorfplatz zum Flugplatz 
Johannisthal einzurichten. Darauf erstattete Herr Ritter¬ 
gutsbesitzer Richard Israel den Kassenbericht und im An¬ 
schluß daran den Voranschlag für das Jahr 1912. Hierauf 
wurde auf Zuruf aus der Versammlung dem Vorstand die 
Entlastung gewährt. 

Wahl des Hauptausschusses. 

Die satzungsgemäß aus dem Hauptausschuß scheiden¬ 
den Herren: Dr. Walter Rathenau, Exzellenz von Moltke, 
Ludwig Delbrück, Richard Gradenwitz und Herzog von 
Arenberg wurden wiedergewählt, an Stelle des Herrn 
Kommerzienrat E. von Borsig, der eine Wiederwahl wegen 
Ueberlastung mit Geschäften abgelehnt hatte, wurde Herr 
Hauptmann z. D. Dr. ing. Max Dreger zum Mitglied des 
Hauptausschusses gewählt. Der Hauptausschuß erbat und 
erhielt das Recht, zur Kooptation eines weiteren neuen 
Mitgliedes im Laufe des Jahres, falls die Besetzung dieser 
Stelle nötig werden sollte. 

Geschäftliches. 

Hierzu lagen keine speziellen Punkte vor. Durch 
den Clubdirektor und Herrn Dr. James Simon wurden An¬ 
fragen, die sich aus der Mitte der Versammlung im An¬ 
schluß an den vorgetragenen Kassenbericht ergaben, be¬ 
antwortet. Nach Beendigung der Generalversammlung kon¬ 
stituiert sich der Hauptausschuß zur Wahl des Präsidiums. 
Das Präsidium wurde in seiner bisherigen Zusammen¬ 


setzung wiedergewählt. Die Unterausschüsse bleiben 
gleichzeitig in ihrer bisherigen Zusammensetzung bestehen, 
allein ist an Stelle des Herrn von Borsig Herr Hauptmann 
Dr. Dreger zum Mitglied des Finanzausschusses gewählt. 
Schluß der Sitzungen 7 Uhr 50 Minuten. 

Im Anschluß an die Sitzungen fand ein gemeinschaft¬ 
liches Abendessen in den Clubräumen statt. 


Letzthin sprach Herr Dr. Ing. Bendemann über 
die neuere Entwicklung des Luftschiffbaues in Frank¬ 
reich. Er führte einleitend aus, daß unsere Luftschiff¬ 
konstrukteure nicht sonderlich viel von den Franzosen 
lernen könnten, vielmehr ist es in Deutschland die Flug¬ 
technik, die nachdrücklichster Förderung bedarf. Man hält 
auch in Frankreich die alte Streitfrage durchaus noch nicht 
für entschieden, ob Luftschiff oder Flugzeug im Zukunfts¬ 
kriege die überlegenen und wertvollen sein werden. Unter 
den neueren französischen Konstruktionen sind immerhin 
eine ganze Reihe, die wegen ihrer besonderen Entwicklungs¬ 
richtung Beachtung verdienen. An Hand von Lichtbildern 
wurden dann die Systeme Lebaudy-Juillot, Astra-Renard, 
Cläment-Bayard, Zodiac, Astra-Torres eingehend besprochen. 
Adjudant Reau“ der Astra-Werke (8950 Kubikmeter) hat eine 
Geschwindigkeit von 15,5 Metersekunden; ebenso schnell ist 
auch der neueste „Capitain Ferber“ der Zodiac-Werke (6000 
Kubikmeter), und selbst schon der kleine „Astra-Torres I“ 
(1600 Kubikmeter) soll gleiche Geschwindigkeit erreicht haben. 
Der „Adj. R6au“ hält zurzeit sogar die „Weltrekorde“ für 
längste geschlossene Fahrt (980 Kilometer in 21 Stunden) 
und größte Höhe (2200 Meter). Das will nicht eben viel 
heißen. Bekanntlich ist ein „Zeppelin“ von 1908 38 Stunden 
ununterbrochen gefahren, und die neuesten Z.-Schiffe haben 
21 Metersekunden Geschwindigkeit. Es ist also auch aus 

E olitischen Gründen nicht unnütz, wenn man sich auch in 
Deutschland einmal die Mühe nimmt, einige Rekordfahrten 
sportlich registrieren zu lassen. Sonst bekommt die Welt 
schließlich doch ein falsches Bild von der wirklichen Sachlage. 


Sitzungskalender. 

Bitterielder V. i. L.s Versammlung am ersten Montag jeden 
Monats; Führerversammlung am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V. I. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. i. L.i Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. i. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. i. L. f Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersftchsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8k Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. I. L.: Clubabend. Jeden Donnerstag abends 
8 Uhr in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr. 3. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Bitterfelder V. f. L. 

Dr. Fritz Huth 

Stand der Flugtechnik 

15. April — Konzerthaus 
Döring, 8 1 , i Uhr 

Leipziger V. f. L. 

Dir. Carl Wölcke 

Technisches über den Freiballon und seine 
Führung 

15. April — Hotel de Pologne, 
8 Uhr 

Mainzer V. f. Flugw. 


Besichtigung der Flugzeugfabrik der Firma 

Goedecker auf dem Großen Sand, unter 
Umständen mit Probe- und Passagierflügen 

17. April 

Breisgau V. f. L. 

Dr. Stoll 

Witterungsvorhersage unter besonderer Berück¬ 
sichtigung der Luftfahrten 

April, Freiburg i. Br. 


Schriftleitang: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Bljeuhr, Berlin. 
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DIE ALLGEMEINE LUFTFAHRZEUG-AUSSTELLUNG 


Zweiter Beticjhi, 


D i e E x Ö i f n n st g. 

Am 3. April, kurz vor U Uhr, fuhr Prinz Heinrich von 
Preuße« mit Semem Adjutanten an der Ausstellungshalle 
vor, wurde von dem Arbeii saussefmß aro Eingang emp- 
fangen iifld nach der Estrade' geleitet, auf der sich bereite 
diu Ehrengäste VersammeR hatten. Dann trat der Herzog 


'bst in efsüvr Linie der XäUgkeii der AutomDbihndusfric und 
der Automobil «Clubs zu danken, die sie gefördert 
die sie geschaffen haben, und sie sind stolz, darauf. 

ln der Entwicklungsgeschichte der Luftfahrzeuge wer^ 
den deutsche Naroea stets mit in erster Reihe genannt 
werden, und die N einen eines Zeppelin. eines 


Feierliche Erailc^n^ dtr AusßteUuog durch dec FHrozei» lieiotjvb »wo IVäuQ*!!, 

von R Mi hör vor und Öfelf ^Är*. Ansprache, in welche* er 
etwa hua führte, daß nicht yjfcRf. d$hre verflossen sind »efö 
jpnsr Zeit, aU j der ganzen' -die F^tazrsckunß der 

Luit noch al» «n*:m:tehhar«F Ziel etsurhien und diejenigen: 
für Phanifejtefl gehaltcn. ! wnxd«5. die^tne Mesdhinc erfinden 
wollten, die dem Menschen es, ermöglichen . dem 

Vogel gleich zieibewußt die Lüfte äii durcheilen, Aber wie 
schnell ist dieses Ztel ßFrVichf worden, Öifcse' Entwicklung 


P a r $ e v ii 1 u eines G 11-« ß und eines L 1 1 Tc n t h a i sind 
eingetragen in das goldene Buch der Behemc&png vier Luft. 

Nachdem der Herzog geendet hatte, efbünßte Prinz 
Heinrich dje AusstcUüng mit den Worten; 

„Im Namen Seiner du« Kai^crv -crklArc z^h 

die Ausstellung für efdtfnef, Seme MaiCstAt der Kaiser 
Hurra, Hurra, Hand-* 
















Allgemeine Luftfahrzeuge»Ausstellung. 


zeuge auf der ,<Ala' sind i*n wahrsten,. Sinne des Wortes 
Fahrzeuge, es sind Luftfahrzeuge:, die wohl in den 
Menschen den WutricH rege werden lassen, sich mH ihnen 
in die Lüfte erheben and sich dieses ntsir«:h ‘VeA«frrs~ 
mittels für : Eiütenrii bedienen. , 

Was nun dem Fachmann besonders Wohltuend auf- 
füllt, da«, ist dcfeli die vielen phantastischen Knh^trüHlioncn 
verschwunden steck die man bisher wohl oder übe) bei der¬ 
artigen gmÖen Au^sfcUurtgert mit in den Kauf nehmen 
maßte. Die Fach weh; haite für diese Dariüeiärgcr» größten¬ 
teils: nur ein mVUeidiges Liicheini werte. sie trotzdem immer 
•wieder '4iüfUuc.hten } so iM da# riete. Zeichen dafür, daß sie 
an Zahl bei wettern die wenigen; vernünftigen Konsiruk- 
timen üb er trafen und daher für die Ausstellung 
nicht entbehrt- Wateten.' konnten. Diese Phantast er eien, also 
vermißi man voltelän eßg,; und si dt er sehr ghrn, i» es doch 
«der beste Beweis da Ihr, daft.w»r. itfitf te der Flugf^hhik 


Die Erwartungen, die wir im vorigen Heft in der 
Vörschätt ausgesptochen haben, sind von unserer Industrie 
in jeder Weise ertuiU worden; das wird’ man schon beim- 
ersten Betreten deri großen Ausstellungshallen bemerken. 
Es ist ein prächtiger Anblick, wenn m&n vöh den Galerien 
herunter die graften - Flugzeuge, m den eleganten Formen, 
die ihnen die ^bderne Technik verleiht, nebencinarider 
aufgestelK siebt, und es kann gar nicht anders möglich sein, 
-ab daß .auch derjemige, der bisher der Flugtechnik und 
ihren Büslrebungeh fernst and, durch einen soldißn Anteil ck 
eines Besseren belehrt urird. Wir haßen/am Anfang des 
vorigen Weite* schön einmal die 191» abgehaltene l uh-. 
Schiffahrt * Ausstellung, die ,j l zum Vergleich h .erati* 
gezogen und möchten es auch ic-tzt nnchmals tun. Eä sind 
seit dieser Zeit ganz aufierordenttiche Fortschritte in der 
Industrie der dynamischen Luftfahrzeuge gemacht Worden 
das- sieht außer allem Zweiter.; \ Aber cf. sind nicht dte 


äOKffiCHEK 




GewuntiÄsicht voß Hatte EL BÜefc von der Mitte ui». 


»«te fcn$te Fatwicklungs&tediutrc uberschrjitön haben. Die 
Zeih, ln wel/cHer dte Flügtüch-nik jcter Tummelplatz für Er- 
bad^r, gldithgiiUig welchen Berufe«., war, in der jeder der 
Flugtechmlc möglich» Fernstehende sich berufen fühlte, 
»gern deine nutebrm’gendo Effmdring auf dem Gebiete der 
i uftf ahrt herVi>rzubringt*«,. die Zeiten sind mit Sicherheit 
vorüber.' Sämtliche Kon^irukUoneh tesyeh nicht nur schon 
g einhc > 11 1 c he KtuüÄlru k t i<>irsrvg e 1 n etkann eih s obdte.fn 

sir/zcYgm cor ulten Dingen auch den großen Einfluß, den 
.äte;-'fo^ii--hte« - r'te’tjtf auf die Flugtechrdk gewonnen 
hat. rite>- dte* natürlich «<»r 7 i>m Vorteil. der Flugtechrtik 
«tejgclteten ist, bvds.rf wohl keiner Weiteren Erwähnung. 

Mit enter gewissen Genugtuung, kann konstättert WeT- 
<ten, daß das Flugzeug ümge.läht densefb^n Ep.twtekbings- 
Weg wi«. das Automobil g.uhL. aber in Finte« Wesentlich 
schnelleTeTi Tempo, Auch in de> Hhitetekbing de> Auta- 


üblichen ’• Verbesserungen,, die beim näheren BßtTftcFien tJüF 
einzelnen Ausstellungsgegenstände ins Auge fällen, sondern 
ein $mz mokanter Schritt — der Beginn sin&T neuen 
Zcäl —- Was zur Zeit der JlF die VtehosUm Hofteumgerj 
nicht erwarten konnten.- das ..und. noch mehr ist in dieser 
Formte Frist soteon erfüllt Wir können heute mü Hecht 

Von- fUje-m. .,’. u i H a h r 2. v fi g '', d. h. vor, einen- Verkehrs» 

mittel. Von dtttßsr G^fähri m der Lull spTechen. St:> Ist 
denn der Natm* ä*r AicysleHung gleichzeitig symboHsch tnr 
den Entw!ckinug»ytehd der Jfidustrie; Die. m langen Feihdw 
auf gesellten >,itid so gät "nicht mehr diitstewa* 

nun bisher von ihnen ggwühnJ. war, d. h> rem spor.UteW 
-6e'We$"üng»Äi.^te!. ’^dte /Arwar xt*n den meisteh Leui^o tmi 
großem lUfd dücLr gewHteh ^Ahigef^iten 

betrachtet werden deneö rnivn über eigOÜ P-ersdii 

•d«-sch rtur ungern afiveftrateti w'iudh die. Fteg- 







Ailgenicin^ Luftfahrzeug-Ausstellung. 


Links oben: Ankunft Seiner Königlichen Holteil des Prinzen Heinrich von Preuflrn im Anfomobi) znr frt-üouofl der Ausstellung; rechts oben: Prinz Heinrich mH dmn Hetzog von Ratibor läili «ich »on Bruno 
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Nr. 8 XVI. 


mobils gab es Zeiten, in welchen dem Techniker von An¬ 
fang an jede Mitwirkung abgesprochen wurde und alles 
Erfinden auf diesem Gebiet lediglich der Sportwelt und 
den großen Rennen überlassen blieb. Das ging natürlich 
nur bis zu einem gewissen Grade, denn sehr bald stellte 
sich heraus, daß diese Verbesserungen eben keine Ver¬ 
besserungen mehr waren, daß sie nicht mehr den gewünsch¬ 
ten Erfolg hatten, und daß man wohl oder übel auf die 
Technik als solche zurückgreifen mußte; sie hat denn auch 
in diesem Falle nicht versagt. In ganz kurzer Zeit hat sie 
aus dem nur auf Rennbahnen zu benutzenden Automobil, 
das kaum ein kurzes Rennen überstand, einen Kraftwagen 
geschaffen, der allen billigen Anforderungen genügt, der den 
Strapazen von langen Touren und den schlechtesten Wegen 
widersteht. Spielte sich dieser Entwicklungsgang etwa in 
einem Dezennium ab, so bedurfte die Flugtechnik zur Ent¬ 
wicklung und zum Abstreifen unbrauchbarer Erfindungen 
kaum mehr als ein halbes Lustrum. 

Kaum war es durch einige geeignete Demonstrationen 
genialer Männer gelungen, durch ein Mittel schwerer als 
Luft das Erheben des Menschen in die Lüfte zu ermög¬ 
lichen, als auch die Technik in zielbewußter Weise sich der 
neuen Disziplin annahm und nun durch geeignete Erweite¬ 
rungen ihrer bisher gebräuchlichen Arbeitsmethoden sich 
auch dieses Gebiet untertan machte. Es mag auf den 
ersten Blick merkwürdig erscheinen, daß die statische 
Luftschiffahrt, die doch nunmehr auf eine für unsere Tech¬ 
nik recht lange Vergangenheit zurückblicken kann, daß 
diese Ballon-Luftschiffahrt im Verhältnis zur Flugtechnik 
so wenig Unterstützung durch die Technik gefunden hat; 
das ist aber ganz natürlich. Das für die Ballon-Luftschiff¬ 
fahrt benötigte Material: die Stoffe, die Körbe, die Seile 
usw., das war eigentlich im großen und ganzen vorhanden 
und bedurfte keiner wesentlichen Verfeinerung; ganz anders 
dagegen die benötigten Materialien für die Lenkballone 
und Flugzeuge. Hier mußten motorische Kräfte ausgeübt 
werden. Es wurden daher von Anfang an hohe und höchste 
Festigkeiten verlangt, die sich gleichzeitig mit geringstem 
Gewicht vereinigen sollten. Das waren von Anfang an 
Aufgaben für die Technik, an deren Lösung sie mit der 
ganzen Berufsfreudigkeit und Zähigkeit ihrer Jünger heran¬ 
trat, und die sie dann auch teilweise in geradezu genialer 
Weise löste. Es dürfte vielleicht an der Zeit sein, auf den 
großen Dichter-Ingenieur Max E y t h zurückzugreifen, der 
es ebenfalls, obgleich wir wohl keinen größeren Kenner 
der Technik besitzen als ihn, nicht für möglich hielt, daß 
das dynamische Erheben in die Lüfte so bald Wirklichkeit 
würde. In seinem klassischen Werk ,,Dcr Schneider von 
Ulm“ bezeichnet er diesen, d. h. den Helden in der Erobe¬ 
rung der Luft, als einen um 200 Jahre zu früh Geborenen, 
und doch sind seit Degens und Berblingers Zeiten 
kaum 100 Jahre vergangen, und an Stelle der unbeholfenen, 
mehr oder weniger langen Luftsprünge sind große Ueber- 
landflüge und Luftreisen getreten, die sich durch Art und 
Weise der Ausführung als achtunggebietende Unterneh¬ 
mungen den übrigen Reisen an die Seite stellen. 

Da wir im nächsten Heft uns eingehender mit den 
wichtigeren Ausstellungsartikeln befassen werden, wollen 
wir uns in dieser Nummer lediglich auf einen Ueberblick 
über die ganze Austeilung beschränken. Der gegebene 
Ausgangspunkt für eine Besichtigung der Ausstellung ist 
das große Podium, das ebenso wie die ganzen HaHen in 
vornehmer ruhiger Weise blau mit gold dekoriert ist. Um 
es gleich hervorzuheben: die Dekoration der beiden Hallen 
wirkt durch ihre einheitliche Manier, durch die ruhige 
Farbengebung in blau mit weiß mit Goldrändern und 
schwarzer Schrift sehr vornehm, und die an den einzelnen 
Schildern sowie an den Umrissen der Decke angebrachte 
Konturenbeleuchtung gewährt bei Abend einen prächtigen 
Anblick. Es zeigt sich immer deutlicher, wie notwendig es 
ist, daß derartige große Zusammenfassungen, die wie unsere 
Luftfahrzeug-Ausstellung vielleicht zum wichtigsten Jahres¬ 
ereignis der beteiligten Industrie wird, daß derartige 
Ausstellungen einer einheitlichen Dekoration bedürfen. Der 


Fachmann, der auf der Ausstellung lernen will, die 
Interessenten, die die einzelnen Typen in Augenschein 
nehmen wollen, sie alle dürfen nicht durch kleine Effekt¬ 
haschereien, wie wir sie früher auf den einzelnen 
Ausstellungsständen leider, kennen lernen mußten, von ihrer 
Hauptaufgabe abgelenkt werden. Es darf auch zwischen 
den einzelnen Ausstellern nicht eine Konkurrenz darüber 
entstehen, ihren Stand durch andere Wirkungen als eben 
ihre Ausstellungsgegenstände selbst anziehender zu machen, 
denn nach unseren heutigen Begriffen würde es direkt 
unschön sein, wenn eine Firma anders die Aufmerksamkeit 
des Publikums auf sich lenken würde als eben durch die 
Daibietungen ihres Fabrikationszweiges. 

So hat denn auch der Arbeitsausschuß von Anfang an 
Wert darauf gelegt, daß der gemeinsame Ueberblick über 
die Ausstellung in keiner Weise gestört werden dürfte 
durch etwaige Zwischenwände, hohe Umwehrungen, große 
Plakate und was dergleichen früher allgemein gebräuchlich 
war. Es war hier von Anfang an für jeden Ausstellungsstand, 
gleichgültig welcher Größe und gleichgültig welcher Firma 
er gehörte, eine einheitliche Ausstattung vorgesehen. Ein 
einfaches Podium in der Grundfarbe der Ausstellung 
— blau — gehalten, einfache Säulen, durch vergoldete 
Ketten verbunden, und 2 höhere Pilooen, welche das 
Firmenschild tragen, das ist der stets wiederkehrende An¬ 
blick bei jedem Stand. Auf diese Weise ist es gelungen, 
der Ausstellung ein durchaus einheitliches Bild zu geben, 
das in seiner ruhigen vornehmen Wirkung den betreffenden 
Interessenten wirklich in die Lage versetzt, die ganze Aus¬ 
stellung ohne Ermüdung eingehend zu besichtigen, ohne daß 
das Auge etwa durch grelle Farben und ähnliche Effekte 
frühzeitig überreizt wird. 

Die Konstruktionen der einzelnen Bestandteile werden 
auf dieser Ausstellung besonders interessant. Die Details 
sind gut durchkonstruiert und sauber ausgeführt. Besondere 
Sorgfalt ist natürgemäß den Einzelteilen zugewandt 
worden, an denen sozusagen das Leben der Personen hängt; 
das sind vor allem die Tragflügel und ihre Verspannungen. 
Die Flügelholme zeigen daher sehr große Abmessungen, um 
den auf sie einwirkenden starken Knickungsbeanspruchun¬ 
gen standhalten zu können. Auch sind sie meist noch 
schräg nach der Spitze des Flugzeugkörpers zu verspannt, 
um die die Flügelholme auf Biegung beanspruchende Kom¬ 
ponente des Luftdrucks abzufangen. , Die Hauptverspan¬ 
nungen bestehen fast durchgängig aus starkem Drahtseil; 
nur wenige Apparate haben breite Stahlbänder, noch 
weniger sind bei den Stahldrähten geblieben, die jedoch 
allgemein für d i e Verspannungen verwendet werden, 
welche von der Oberseite der Tragflächen nach dem auf 
dem Flugzeugkörper befindlichen Spannbock gehen. Diese 
Verspannungen sind ja auch während des Fluges nicht be¬ 
ansprucht. 

Natürlich hat sich die deutsche Industrie, die direkt 
oder mittelbar mit der Flugtechnik zu tun hat, in großem 
Masse an der Ausstellung beteiligt. So finden wir denn auf 
großen Ständen vor allen Dingen eine große Anzahl von 
Flugzeugfirmen, von denen hier einige genannt seien: 

Albatroswerke, Johannisthal-Berlin. Automobil- und 
Aviatik-A.-G., Mülhausen. Bayerische Motoren- und Flug¬ 
zeugwerke, Nürnberg. Deutsche Flugwerke, München-Mil¬ 
bertshofen. Deutsche Flugzeug-Werke, Lindenthal b. Leip¬ 
zig. Dorner Flugzeug-Gesellschaft, Berlin. August Euler, 
Frankfurt a. M. Flugmaschinenwerke J. Goedecker, Nie¬ 
derwalluf a. Rhein. Flugmaschine Wright - Gesellschaft, 
Berlin. Flugwerke Haefelin & Co., Berlin. Hans Grade, 
Fliegerwerke, Bork, Post Brück i. d. Mark. Harlan-Werke, 
Johannisthal-Berlin. Emil Jeannin, Berlin. Direktor Boris 
Loutzkoy, Berlin W. 30. Luftschiffbau Veeh, München-Mil¬ 
bertshofen. Motorluftschiff-Studiengesellschaft m. b. H., 
Berlin. Gustav Otto, Flugmaschinen-Werke, München. 
E. Rumpler Luftfahrzeugbau G. m. b. H., Berlin-Lichtenberg. 

Von der Motorenindustrie sind z. B. folgende Fabriken 
vertreten: 
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AfgnS'Mrttöreß-Geselbcliiifl, Berlin - Rem»ek«ndö?£ Deutsches Moden- und Sporthaus Albert Ehrich, Bedjn, 
Ba*se S? SVl^e, Äjtefta ü W, Max Buckerer, Köln-Lin den- Deutsche Yacuum Oll CoEöpany, AufomobjbAbießutig, Hdtm- 
thal. D&iml er - M o t ör eft - Ge s e (1s ch af 1 1 Stuttgart. August bürg. Deutsche Walten- und MunUkjnsfabnken, Abteilung 
Arthur DeiioSsfc tr., Köln-Riehl. FährzeuglabHk Exfcenadb, Kugellager, Öettjti, W, Dieterich, .Fabrik fitr'Brückenbau 
Eisenach. Hermann Haarke., Moterenfabak, Johannisthal, und EisenküTistrijktionen, Hannover^ WiUfvelm EisernfilHr 
Hollmann-Iiana^n Rotor- Werke, Frankfurt a, M. Ä. Horch Werkzeuge liiid Masrhlnen, Betlm, iDas;Eahr2eug^\ Vei^ 
Sr Ci^ -MolörwÄgenwerke, Aktiengesellschaft, Zwickau in lag £arf .Bohl, Eisenach.' -Emil Fenne?, Abteilung: Aeropfan- 
Sächselt. Neue- Autoniohd-Geseilschait, Berlin-Öberschöne- drahte und -MaterialvStahiwerke w We&iig L W«stf., Berlin, 
weide. Rheinische- Aerowerke, Düsseldorf., Biedl-Motpreri> „FlexibY. - Wfri'ke“ Spezial - Tiegtdgießem G, m. b, H„ 
Gesellschaft ni. h. H., Chemnitz. Oüo Schwade & Co., Mo- Tetnpelhof-Berlin. Flugfeld „Mars", Am Bahnhof Bork bei 
lorenhau. Erfurt. - .. ’ > J Berlin. ^Eigentümer: Georg Rothgtefter, „Flugsport", Re« 

Die Früpeltet -Industrie hat als Vertreter entsandt: daklioo und Verlag Oskar Ursinus, Frankfurt a. M. Direktor 

.X)amda \ FropeiUrt Ban-Gesellsch^it, Berlin. Heine .' Juliu? Frankfurter, Berlin. R. Fließ, vormals X Gv Grei«>r 
& Rüggebesrht PropeUerföbnk, Waifirrrnnnslust, L. Ch.au- junior & Geißler, mechanisch-optische 'Werkstätten, Steg- 
' Xrc ( rrankiari a. M. Iitz-Bcrtim. Gesellschaft hlr drahtlose Telegraphie m- b fi, 

Verschiedenes: Berlin. Hacgele Si Zweigj*. Rühlerfabtik, Eßlingen o , N, 

E. Alisch & Co., Inh.: E. A. Schneider, Berlin. Allge- „Haißbnrger Nachrichten,'’, Hamburg. S.. K,. H. Prinz Helft- 
meine Flug-Gesellschalt m. ,b;Ti. Berlin. Anhalt i$che fahr- rieft von. Freuöcn. BeTsit&. Go., Annoncen-Expedition, VeG 
Zeug-Werke, Krause & Günther. Dessau, Automobil- und lag und Versand, Berlin. Gustav Herrntann, Berlin. Hob:* 


«* * 


Gesamtbild Ton Balle IJ, Oie Stände der linken S»ite. 


Äviatik-A.-G./ vormals G, Chatel, Mülhausen-Bur*Weilerbau „System Meitzer ' G. m. b, H. r ßarm&ladt. Fr, Jang, 
B- ri^ncr Alßschm^ft-Treibrierßeo-Fabrik Adolph Schwarte Fabrik für FJagzeugleile, Spezialitäl; Hnlzrä'hre yjtd LuK 
& Co., Berlin. Bei fin-Rta - dorfer'Gummiwaren-Fabrik Han? schrauben. Berlin. Felix Jungmann, Berrrn. ... W. Klasuig. 
Schumannv B?smarckhiitfe, Bismarckhütte Ö.-Schl. &: Co., G. m.. b: H./ Berlin. A. Kunbel, Münster (Westf.j 

G-sbt Buhler & Co . Äkileugesdlschaft, Berlin. ÖHo Bohne M Krayiu Verlagsbuchhandlimg. Berlm. J. A. Kühn. MA- 
NacisR.; W^rksttitfeft für Pfäzisionsinstrumcnle, Befiim Boli schinätk wad Werkzeuge. Fränkfüjtl a. H* W. Ludölph G. tu. 
inid Pickardi; Vcrl^gsbuchhandJung, Berfin, Guslä-y Braun- b- Bremerhayen. Bruno Mädlttr. Beriin. ,J<- Mehtich. 
hecks Sport-Lexikon, G .m. b' H„ Berlin. Buchdruckerci AkUengesclkchbB. Berlin. Minimax Apparate Ban Ges.m, 
und VeriagsanataH „Strauß", G. m. b. H., Berlin. Beruh. b, IF/BMift. Wilhelm Mor^Ü, Tachonieter «Fabrik, Leipzig; 
'Bunge, Werkstatt für Präzisionsmcchamk, Berlin, Cori- MotoritJGchiB-Siudieftgv^elischaft m, b, FL. Berlin. Öhep. 
tmentab’Caoutchouc- und -Gu tta-Percha-Compagnit’, Han- schlesische Eisen-Industrie Akn?n-GeseHscfu»fl für^ BergbiA 
nover. Cude j l- Mo tor er.-Gesel 1 schaf t m. b. H„ Berlin, and Üüiiejnbelneb, Cleiwitz. R» 

Deniphs Sauerteig, Coburg. Deuta-Werke yorm. Deutsche hantÜhng, München und BerBft, OpHscbe AnsJ^lt AP. 

Tachomoterworke G.m b. H„ Berlin, Deutsche Acheson Oil- Guer?.. Aktiengesellschaft, Fvib«Jeri2tu-'R v ^ftv "Moritz. Poebt- 

oa« Co..nv h. H , Berlju, Deutsche Oelweike G.m.b. H., Berlin. mann. G. m. b. H., Nürnberg, Di . Quittner & fcr« BcBin, 
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hätten für P^^vn»*MecKanilc und Optik Carl’ Bamberg, 
■Berlin.-Frk?dene«.'WiRk Wippertnann fr., Hagen i. W. Wwfe 
Job. Schumödber; Maschinejru und Armafuretfiabrtk, Metall¬ 
gießerei, Köln i t, Rh. Fnldihütie. Tkgelgii^staÜbbnk, 
Berlin. 

Wetm -wir alse unseren Rundganf durch die Aüssieöung 
xun: Podium beginnen, so linden wir zur rechteti Seite zu* 
nächst den groß«» Stand der Firma 
, August Herr Euler hat 2 

flügbefeite Maschinen zur Aus¬ 
stellung gebracht, von denen die 
eine wohl dadurch besonderes Inter- 
: esse erregt, daß auf ihr.nicht xsdr 
.•'] die meisten der Et4etschen Schul#? 
ihr Führerzetigms erlangten, sondern 
daß auch der höhe Protektor der 
Ausstellung, Prinz Heinrich von 
Preußen, auf dieser Maschine sein 
Führerzeugnis erworben hat. Die 
Namen der betreffenden Schüler 
. * * . •. sind uhngenst. HohenatnAbr 

*t; f«M| was /um blindesten wohl den 

Neuheit der Bekannt- 

‘ :-’v fiiiiigrie >.L: r Fel*r.scheuDarbietungen 

dürfte «eidV «laß <ki -niit außerordent¬ 
lich geringer Trägtlügeltiefe bei 
seinen Apparaten auskommt, was 
sich besonders bei seinem Drei¬ 
decker ganz rechte am Podium 
bemerkbar macht. 

Der Dreiflächner hat nicht 
jiti? eine äußerst geringe Spann¬ 
weite, sondern auffallend geringe 
Txagdcckeöfiefe. Der Apparat 
Ist* yöffentef für eine gioiße. Fitiggeschwjn d i gk ei t ge¬ 
baut, er hat ferner den großen Vorzug der Handlichkeit, 
Weil er wegen seiner geringen Abmessungen sehr leicht zu 
transportieren >st liyi übriger? zeigt die Eider-Maschine außer 
derselben. Bauart wie wir bej den vörhererwähnten be¬ 
währten Typen kennen gelernt haben, doch verschiedene 
Abänderungen. £m Vei^leich ist ja dadurch besonders er¬ 
leichtert, weil; die yorhiüerwäh nle Lernmaschine — wohl 
eins; der direkt h^ben den andern 

Maschinen autgsbout jfi\ Wahrend nun bei dieser Lehr- 


Ritrbe Kugellager- und Werkzeug-Fabrik G. m. b H.. 
Weis3>:nsefc-BerHn Franz Säuerbier, Spiralfedern-, Fevleu- 
iittd. W'erkzeugfä'Knk, fUdiaioren-Werk, Berlin. Philipp 
Spand^w; BeHitf, August Scherl, € m. b. H.> Berlin Sthu- 
charcH & Schütte. Berlin. .Otto Schwede & Co», Abteilung« 
Aeroplaii' und Motorenbau, Erfurt, Schweinfurter Pfä* 
1 - La gersWerfee Ficht«! & Sachs, Sdtwemfiiri 


N$u*.{ Wrijgbl-Ilvppeldecker» jge!Ühtt ron der Fürstin Schotbowskova «na Steuer; P*«Mgi<cr: der Chebl 
pü«l der Wright-Werke., Abraxaowiich. 

Main Stahlwerk Becker Aktiengesellschaft. Wdlteh-Kre¬ 
feld. Margaret« Steif!, C, in. b, H M Spielwarenfabrik, öf«U- 
gen-Brenz fWütlUmherg), Friedrich Stolzenberg Bt Co, ; 

G, m h. IG Beißn-Reinickendorf (West). L. Stf öftieyef 
€ö., JfConstanz. O. Trinks, Spezial-Fabrik für Luftfahr» 

Zeug-MateA&b Generalvertreter der Firma Alpbbnse Bin et 
& P$Li’ys ,;. Ullstein & Co., Berlin. Umöhwerk Meä 

G. fn> hv Hm Elektrotechnische Fabrik, Feuerbach-Stuttgart. 

Veriagsbuchhandlting Richard Carl Schmidt •& Co., Berlin. 

S. Vpli-Füehfv, Patent* und icchn. Bureau, Zürich, Werk- 


Dos vta Augu*t Scfcct'l, G. m. fc: ff., Berlin, mc Ausstellung gebrachte Ori^in^bFiofc**««. mit welchem Orrille, Wrifcht «n Auftrag* 
dieser Flrto* Äu*d*tn Tewpel.bufcr Felde itn li«rl»5t 19Q9 »eine Srharuliögc wad UamU file ertoljit*rlch«5n Fiu^s-erswcb * 1 in Deutschland 

«ju> iSbrte, D«$> wird' u*jc!i' SehtdQ-•$*'* Ausitellung von Re?« A«jgu#t dem DcyttÄchen Museurj ja München gesüitet. 
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mascbme uocK ein vorderes Höhensteuer angeprdnet ist, ds# 
dem Piloten bei der Fahrung der Maschine doch iMftierhtjr 
hindevticH"werden' kann, weil es ihm nicht die gcnügetide. 
Ao^fcbt gewahrt* ha! Euter bei seinen letzten Konstruktionen 
das. hinten liegende Uoh'ensfeiier angewendet. Dadurch - i*b 
der P&firki&Hz: ' We^entRch nach vom geritöki, so daß der 
Führer söwöhl nach beiden Seiten als auch nach vorn vor 
den Tragliacheö einen .gänzlich'. freien Ausblick genießt. 
Auf nähere Details kommen wir hrn nächsten Heft fctifück 
Del Stand gegenüber Euler bietet ebenfalls efe Vcran* 
lassung zum Vergteieheu Während direkt am Podium der 
neiHvWnght-Sv/eideckerderdeutsihenFlugioaschibeWidgbt- 
GescttscbaH >aiges teilt, ist, beendet sich aal demsef.be« Ständ 
diede rF mtia A q gialSch erl gehVrtgcOriginai WrighUnarchine. 
auf welcher Drvdle Wrighi sein erteil die bekannte Flug- 
demonstraiiön auf de tu 1 empßlhofer Feld vorföhtleV Mar\ 


I.angfiame Oer Motor steht ebenso wie bei der Original- 
macchnne reiflich recht» Vom Führer, so daß er ihn gut 
beobachtew kann, JDfe Steiivrorgäne sind sämtUßh hinter 
die Tragdeckeft verlegt, so daß der Führer vorn; vollständig 
heieri AushUek hat. 'Das eigentlich"Typische• de*- Wright* 
•M&schwe, die Verwindung der Tragliacben ztir Erhaltung 
und Wiederherstellung der Quer Stabilität, iat ßalüthcfe hei- 
behalten worden. 

fj^r Aistrieh erfolgt mittels eines ..Eia'bpropellers von 
großem Durchmesser und niedriger Umlaufgeschwindigkeit^ 
der durch Kettenantrieb von einem 55 PS N. A. G.- Flug- 
.reugmntctr ‘in Bewegung gesetzt wird, 

Ausführung wurde gewühlt, einmal um 
die Anwendung einer größeren; Schraube mit günstigerem 
Wirkungsgrad >.u ermöglichen, rum andern deshalb, weil 
die. beschriebene Anordnung es gestattet, den Motor so 


Ge«Aiatbild *d» H&Ue jt. lilicJs von 4«r Mitte iuft Podium hin. 


neben den Hieg.efh autzusjelJen, daß er wahrend des Fluges 
überwacht werden kann und den Insassen bei etwaigem 
Abstürze nicht Äiir GefährqueHe wird Die Enge zwischen 
den Sitzplätzen wäre weniger gäö&rig |t)r.w*$vn, Weil »{»•• 
die Verständig »mg behindert. 

.Beide Plätxe sind mit voll siimdi gen ■ ^eueräÄ.t4^r' 
iungen vervvheri-. Vfc.rwmtfutjg umVHdlernßteuer wird durch 
Vsüxid i* äd;• beIht(gv das Seitens!euer durch Pedale- 3&l er- 
höhten Beqü ViPl ichket 1 der Flieget sind dis? Sitze, die aus 
reddfgrohr mtf hederptilsteruog bestehen und einen luxu- 
Viöfrtrn Eindruck erwecken, Mit; einer Aluminiumkarosserk’ 
bis ^»tr Buc^ihöho umg^iKm,. 

ihr nächste Kbänd Air Rechten wird von den 
Albftfrtmmkeö <ih#c«OrtHueoi Wir sehen hier zunächst 

den prächtig üu^gcfnhrten neuen Typ 1912". der schon 

auf dem Parier: Säkm üHgemvinc Bewunderung erregte,, 
Der Typ W»? •mutet- -zunärM wegen seiner .^gwies* 
Fördert <ä* 4 ivk. cm Eindecker: an. Die untere T?a&Däc.h<>- 
t.si an Viöchwnhatt imd Spannweite kleiner v/ie. die obere: 


ka&ler als beim Vbrgl^idherr diasec beiden Maschinen kann 
die Entwicklung imserer deutschen Flugtechnik überhaupt 
nicht dar gestellt Werden, Man thirfl schon sa^en, utirvr kon¬ 
struktivem Gefühl hat sich dieser Xeif ätif dem Gebiet 
der Fiugtschmkwesentlich verlcineii, de rar wen« min sich 
jetzt die*« alten ÜrigihäUWrig htappafäte at?;iieh t, so mpchU' 
man < 7 cb bdnabö *worvdexi».. daß es chägbch war, mit einem 
derartig pnmiliV 3üsämmeugesetzten APP«rät Ffüge ouät**« 
führen,' bvzw, man muß btite muk 'd«n'pei:soinBcheri 'Schneid; 
und die Ueb?rz>uginnggkra f t. dar Wngkik bewundern/ die hiit 
einem solchen . riotdiitilVg •'z.ysatrtmx-ngeäe.izten Apparat ’dc?o 
artige'. Rügi£ Tt. 0 fer 0 birtfh.et)-' hitrc:tf > ; V. : -'. 

■ Vn*u eigenlbchen Wright*-App<möt isi bei der neuen 
FtugrUa.scliioe eigertllieh wen»g während die 

OrigittalmascHfne nuch dUv 

das hin len Jie&eudk^^ Seitens teuer und den Zwcisebra.uben- 
trjeb xeigk, ist der uäiie^'Rähndöppeldeckerr nur xtiB einer 
Schraube ausgerüstet. Allerdings ist auch hier 
an trieb vorgesehen, und zwar mit einer Bhiersai/ung ins 
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der Nutzen zu bringen, Hierher gehört auch 

die J^l^-Militär-Riunpjef-Taübfii dte teshpteth sehr 
viele Verhesserunges aufwcisi uad tfufch dem Laien 
-sehr viel fnteressanfe bietet weil sie in. demontieriefil 
Zustande ansgesf^Hi t*fc Dadurch sind - sehr bequem die 
Konstruktions-Details z'p sehen, die «uT Abnahme der Trag¬ 
flächen respv zur Befestigungvc*n' öder an d£cr>Flug^t^- 
körper nötig «fiuL Die EiniachWit der erwähnten -jpetiuls 
misö direkt a$ffcÜ*n; fid.fi- einlaeher $ ehraubeofolz^tt, an 
s^ffiÜiehe pÄte, die vom Turm des Flugzeuges zu 
den Tragflächen führen, befestigt $iadL diefif dazu, die ge- 
saöttefi Drähte gleifihze itig zu ^panfac» tucte* zü Crtt^anfiefi. 
Ebenso leicht lassen sich auch sämtliche Drähte, die von 
deö Tragflächen, zum Fahrgestell- führen, und die im ftuge 
die Lest. des Flugzeugkörpers auf die Tragflächen über* 


ohne Folgen zu ühersiehen. *1 wird man wohl verstehen* 
daß dringend das Bedürfnis vorlag, dfesefu Üebeistafide ab- 
z uh allen, wenn die F)ugma*iii'hine für das Publikum bentiti- 
har werden sollte. 

Obwohl piiR die&er so nahe iäg, so hatten 

sich der Ausführung doch seither fest ’ uM^vrwiadiiche- 
Schwierigkeiten in den Weggestellt, die nun erst; allmählich 
überwunden wurden. Die ä) thewahrte f<um jpl er-Tauhe hat 
sich in einen staHlkhefi, Tfilfwuert ausgesutfeten Rumpler? 
Delphin verwandelt Der schön geformte, vollständig ge¬ 
schlossene Rumpf dieses fliegenden 'Märphenft-sches ist aus 
dünnem Blech her&evdehl, da& hs! kefoi' C«ewichts\er~ 
mehrung. gegeöüber den off «men Flugmascbfecfl bewirkt, 
dafür aber den Flieger sowohl als afich öefi Ft uggast vor 
jedem Lüftzuge oder Oci‘sp?itzfcr schützt. Trotz dieses ge- 


Der beite AJbatroaätwetdU&cker. Da« obere Tragdeck zeigt nach Art tfe* Vogelflfegel h«r£e«teUte Formen mit anhur&rls jjetvotfraett Enden. 


schlos3enefi Rumpfes ist eint ausreichende Aussicht müg«. tragen, durch«inÄj*;■^ eirtlachefi Haadgriff lösen. Di> Trag- 
lieh, und ?war durch je . ein gioßes Fenster, das linke and flächen, die zwar' in der HtaBeren .Form noch, den schön ge- 
rechte von dem $t.t*e des; Fliegers Passagiers sch^imgcfien und dJt ••■.bewBfcrtJftö Taubenflägeln gleichen, 

angebracht ist- D^ Sitzplätze selbsl Rind mit dicken, kouvr haben bet 4er neü&n--MilHar^ümpler^Taabie eine Verändc- 

fortabten Federkissen äusgepoHterLüßd limt^mafider au- >üftg erfahren, tnd^nj thre Spannweite etwai veftingeri 
geordnet, <a däil $ich Führer und Fahrgast >fr dem ge- w’tird^ ilm firme noch größere Sctm*Higkeit zn .erziefefä, 
schlosseneu Räume gemütlich miteinander tfin PUudertön ohhe daß die Tragfähigkeit dadurch verringert wurde, 
unterhalten kpimer*. Neben defi Albatros werken sind die Flugzeugwerke 

Die beiden Flügel, d*e\ sich beiden Setter» 4*$ Hftelelf» aufgebaut. Sie stellen ihren bekannten Panzerein- 
Fische? wie Riesjefiflo&sefi dehnen, zeigen die behaupten. decket- fit«, der als eine wohldurchdachte Konstruktion 
Stphhn ’.^effi^Äigeiieft jUmeü, 4ifc sich -weiter tferch große aftzusprechep «t. ln Ergänzung unserer Vorschau Mii- 
Festigkeit auszeichnefi. Der jisehförmige K örper, der als leiiufcgen sei' noch, erwähnt, daß das Seitepsteuer sowohl 
gute Lösufig in bezug auf IVberwindung des Luftwidei* über ak unter der Dämpfungaflache angebracht ist, so daß es 
Stande» zu betrachten. ; ist. ruht an! einem festen Fahr- m jeder Tage des Flugzeugs völlige Wirksamkeit besitzt Der 
gesieil, das' uv den Details ebea- 
laJls gründliche -Sferbessünmgefi 
aufweist- :X5$ft außerdem die 
gefällige Farbengebung eines 
schrfifickettv hellgrauen Gewan¬ 
des mit seinen mattroien Linien 
noch atizrehefider, noch ver- 
Ipcjteoder macht, das bedarf, 
hei dieser rührigen Firma wohl 
keiner Et Wähntmg- — Dks Flug* 
zeug klaftert; ca. I 4 fe ’m und 
wiegt ca. 50 Ö kg. 

Auch das. andere Flugzeug 
bedeutet einen großen Fort¬ 
schritt tn der Entwicklung der 
den Ischen Flugzeugindustrie. 

Diese neue Industrie, ist 
bestrebt ihre Erzsugfibse im r 
naet mehr zu vhrvqlikömmnen, 
dam.it sie auch imstande sind, 


Riutipler-MiilläT-TÄUbtf, Typ t^U, !a*i völlig ^cst blossen cs Chassis. DoppaUtenening.^efkarzit Trsglüicien. 









Allgemeine Luftfahrzeqg-Aussteikiiig. 


Propeller BrennstoClbehäller usw jedoch ohne Fähs*?, 
beträgt ca. 120 kg. Die mit diesem Motor erreidtU* Ge¬ 
schwindigkeit beläuft sich aui über IGO km pro Siufrd*, 

lei d«r rweiteo Habe sind eine große Menge Flugzeuge 
der vetschiedesisten Firmen unitergebracbt^ die Wir wegen 

'-v-_ Platzmangels nur ganz kurz streifen 

, können, da wir uns iür das nächste 
Heft die Einzelheiten Vorbehalten 
wollen; Gleich links steht da$ be- 
, '.. j kannte Döther*Fingzeng» das ledig- 

' lieh tö konMruktiver .Hi&sicbt ver- 

"" bessert ist, ohne dadvon der be- 

'wäre. So haben wir denn auch hier 

- ^cliließen^'^vSJj'ft'ftd^i-öroe tiie beiden 

ff Präger in die Mittelküfe äuwii&adsi. 

^ . einander liegen, ist nicht nur eine 

H llLaJl *ammenarb«te» der Flieger möglich, 

' sondern es ist auch ^ 

f' /i| 8 t hiik*r unter Beobachtung und 
— . Kontrolle des Lehrers auf die ein* 

fuchste Art gelöst An den stärk¬ 
sten Stangen des vorderen Stahl- 
ge steiles ist unten die Laufrad er anla ge auf ge hängt, und zwar 
in der Stellung, daß die Schleifwirkung der Rufe in dem 
Moment ein tritt, Wo dje Räder und deren Achse gefährdet 
Wörden, 

Zur Rechten steht dör Riesen-Eindecker Rumpler- 
löulzkoy, der rnii .Hteinen 200 PS wohl das stokäte. Jtbg-; 
zeüg der AoSsieUuiig ist. Die Maschmenariiage und d«r 
Propeileranftteb sowie die Konstruktion de? Fhrgz&üget, hd 
itoaerb Lesern ja äus Heft S, Seite 109 bek^».»:L m dkÖ, wir 
hier uns mit dieser kurze» Aufzahlung begniigen müssen. 

Die „Deutschen Flugzeug/Werke'' Lindefitbal j?, Leipzig 
bringen einen neue« Typ zur Ausstellung, der nach den 
großen Erfahrungen des bekannten Chefpiloten Bruno 
Büchner konstruiert wurde, 

Der ganze Aufbau des Apparates wird von dem Ce- 
stöhlspünkt beherrscht, ein milttänscb brauchbares Flugzeug 


einzige Teil: an der Fiugmaschine, bei dem. wenn auch in 
giningem M^ße noch Hol? verwendet ist, sind die Flügel, 
die oben und onteo venpannt sind und in ihrer gäözesi 
Langt? zwecks ScfirägätöWersiug verwunden werden kösttien. 
Zum Schutte des Flieders, der BrermstoübeMUer und des 


Stand der Hael^fin-Fiugzeug-Werke. 


Motors, i&i eine 2 mm starke Chram-jV?cke 1$tab 1 -Fa*uerujig 
Voirgeseheri, die sich boedsminpf ahn lieb mit den Mittete 
rahmen ajuscRIießt und von etwa 350. •jfbab: ; ;v.öllige/-Si„^bfer- 
heit gegen, feindliches Iniantemfeuer bietet. Das Panrör- 
gewichL beträgt 100 kg, aus welchem Grunde man Mil den 
zweiten Sitz verzichtet r\H m der Ueberzdugung, d&ß bei 
einer ini BeobachUmg^dlenste der Artillerie iur Verwendung 
kommenden ßfcxtäi£yp& vrii: erster Lfftler ihr atisröichertdea 
Schutz vor kindlichem. Fe^uer geborgt werden muß, 

Das; ÄtifaliirgßstelL ebenfalls gäüz aus Stahlrohr her- 
gestellt, lefint sich- elifeai d&f Bleriotschen. Aus- 

lührüng an, doch;‘ist .'es;b.£däii&fttJVtabrler und stärker kon- 
stripefL sodäß es reibst uhgtiyiSHge Landkugen vertragen 
kann, Dio Räd i ef des. sind, derartig ange- 

ordnet, d»Ö Ste. hüith ^eim‘ bür eitf Rad bei der Landung 
den Boden beH&hirt;^ sieh a tic b n^h der Änderen Seit? ver- 
stellen lassen; 4i« gefährlichen 

■ A tbs«ui4UdhriW;he' • ;*$»£'.' äfeu ■ ver- j >- ,- r -, 

mieden : 

■ Die Flügel ;kba^rüieri; T ;:•_ 

<f#Ö ite «rieh fiu f der £a*u er, Länge i«) ; : . 

hmtern -Drittel mitomfttisrch ver- i . 

trägt IJiö % m, d &-'trpfc 

durchschftitlfich 2.25 m. Die l*v- 
samispanhwette ist ca-LI.50 ro, und 
die ganze Länge des Apparate* ' v 

Die Sleuenvng de? Apparate*. 

geschieh! mitvel?. eine*- Stcuonjänte 

bei der das Drehen dvs DaJtdradcs 'j|p8s^ 

. '-iiiii'-'.ii ”\..2 

moior ’tnki Soteeküjnler i.nrl 


Haetstüa-Panrcr-Eindecker, MiUtjirtyp. 












hHH 

. 








IHi 


Allgemeine Luftfahrzeug-Ausstellung. 


ohne weitem* Demontage, sowohl 
auf jeder Chaussee: auf eigenen 
Rüdem transportieren läßt, als 
auch auf jedem größeren Eisen- 
. kahnwaggon ohne Weiteres -«jpjter« 
gebrecht v/erde» kann. 

Der Körper de$ Aviatik-Ein¬ 
deckers weist die schlanke Farm 
eine^ Atptorbooißs auf. Wie beim 
Vogel ist der Rümpf unten ab¬ 
gerundet, so daß er nicht den 
geringsten Luftwiderstand bietet. 

Der Motor mit dem un¬ 
mittelbar daran montierten Pro¬ 
peller ist am Köpfe des Rumpfes 
gelagert und kann ip kürzester 
Zeit aöL und äbmoqtier’l werden- 
Die jetzige, sehr, eigenartige 
Form der Tragdeeken.gestattet 
efüe enorme Tragfähigkeit und 
Stabilität. Die Struktur bildet ein 
Sogenanntes HoDgedppe, welches 
durch starke Querträger und 
Drahtverspann ung versteift wird. 
Als Schu tz für; den Stirnwider - 
stand sind die Querträger an den 
Kanten roil Alnmimumschienen 
belegt Die Befestigungsart der 
herzusf eilen, das die Vorzüge des Eindevke« mit denen des Tr^gdeckeft am Fahrgestell verbürgt absolute Sicherheit, Die- 

Doppeldeckers verbindet &csond*w Wert wurde auf die selben sind unten durch sehr starkes, an verschiedenen Teilen 

leichte Zerleg barkeif des Apparates gelegt, Durch eine sogar doppelt geführtes SlahJkabeJ am Fahrgestell versteift 

sinoreiche Verspannung üiit Stahlkftbeln sind alfe Für die Bedienung der Steuer wurde in allererster 

Zwisdien&irebew. die bei den ' bisherigen Systemen der Uni» eia* möglichst einfache und;zuverlässigeHandhabung 

Doppeldccköf angewandt wurden, weggelassiut. Die Spann- berücksichtigt-/■ Ünmitteibar vor dom Führersitz befindet 

schrauben sind so angeordaet, daß ; sie: .die Losung sich das Steuerrad. Durch Vor/ und Rückwärtsbewegeit 

einer Mutter frei werden. Hierauf können die Flügel, die desselben wird das. Höhensteuer betätigt, während Links- 

mit Gelenkwellen am Rumpfe befestigt *ind. leicht an «tan und Hechtsdrebungen. die Flachecverwinclung hersteiien- Hm 

Rumpf züfuckgeschiagen werden, worauf i-ich das Flugzeug Fußhebel betätigt die Seitensteuenmg. 


Büchner-Doppeldecker der DenUchcti Fldgteug-Werke G. m. 
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S>cm<J <ic< Avjetüt A,C? 
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Allgemeine Luftfahrzeug -Ausstellung 


Der Stand der Harlan*Werke gehört zweifellos mit zu Luftdruckes nicht 

den interessantesten; den neuen-'Typ 'haben-Wir ja iNMreiis f^af)a>0“Emdec4ter n 

in der Vorschau emgehy&d besprochen. so daß wir uns Seite de* Flächen \ 

jetzt auf berö^kenstveit^ Detail* beschranken können, den muß. 

Die Klötze; 2 wischen den FIrigefcspferern sind 'nicht- . Die äußerere! 

einfachem Hph, wie dies üblich ist, sondern bestefeejfx aus Apparat e* peb 

drei kreuzweise enieuiander geleimten BölzpUtHem Es ördhuhg dei&löbili 

wird hierdurch eine außerordentliche Festigkeit einerseits mvosioftsn gehaltet! 

erzielt, andererseits wird vermieden, die Schrauben, die a»ißerord^Otlieh ^tei 

die Klotze mit den Späerenleisteit verbinden^in das Hirn- uuztf.efijJtH wceden 

holz, in dem sie schlecht hatten, einztischfänbcn, sondern ai* gefährlich bezei 

senkrecht zur Faser. Ein großer Teil der Faser des Ijftten® lebende 

Klotzes läuft hierdurch parallel zu der der Spiere, Es fcu&e« Kpjn-Kiehi, d 

kann somit außer de? 4 Verschraubung eine gute Leimung bereit* im vorigen 1 

erzielt werden. , . , ÄMfqiwfttrigftier Mo 

Der elastische Flügel bat groß« Vorzüge vor d*t» doch aut die?«’ Ws 

starren, weil er Mobilisierend aut den-' Apparat wirkt. tögbt der Motoren 

Während es senst üblich ist das •elastische Ende de« des Gej^itaggcep 

Flügels durch einfaches spafttsches Fohr hemisUlfeffc send atf sehen, 
hier SpTuceJ-tdslen, und zwar zwei über? itiat/deT. ver. l; Die Das^Flagfi 

wendet die sich» sobald eie eine gewisse Eiastratai^gr^ose bekannt ? diese Fa 

errelcM haber:. gegenseitig versteifen und dadurch eine Be- wäre» ja schon dur 

nnspivi&uag der einzelne« Leiste Über die Bfuchgrenzc jia vertreten und si 

hinaus verrokehrn wird Es Wird dies dadurch erreicht daß sei hier besonders 

die eine Spie?*? mit einem Blechbeschlag mit Loch von Schmierung bingewb 

W Große verseilön 
wird, daß gerade 
ein in dieses ein- 
ge fuhrt es Niet Platz 
hat. Dieses Niet 
kann in dem ihm 
gegerxtlberliegendeh 
Schltiz einen Weg 

beschreiben, der 
jedoch ein Biegen 
der Spiere Vß zur 
Öruchgrenze : / ver¬ 
meide t An Ö er dem 
wird durch kom- 
binatioja des hinten 
offenen Flügels und 
4er verschiebbaren 
Spieren verhindert, 
daß die obere oder 
die untere Flügel» 
bespannung Falten 
bildet. ' , v/ V v 

Sowohl Höhen- 
Steuer ala Stabi- 
lisierüngsfilche 
sind nicht ge¬ 
krümmt 


Rolatif-floforDefa 

Köln *.Rhein 


Auch sind diese 
Flächen so mon¬ 
tiert, daß sie nicht 
im Winkel zur 
Flugrichtüiig lie¬ 
gen. Sie sind, also 
ftkht tragend; Da¬ 
durch ist es mög¬ 
lich, daß der Ap* 
parat selbst aus 
dem steilsten Gl eit - 
• 8 tt£ wieder f & die 
Wagerechte ge- 
bracht wird Bei 
gekrümmten tra¬ 
genden Stabili- 
Slerungsßdchep sapd 
solche sieilerj Flu¬ 
ge wegen des ein¬ 
seitig überwiegenden 


Stand der Rolatil-Motoren Xlelfoase, Köln a. Rhein. 



Alige immz Luitfahrzeag -Au$sieIiung 


Ein an d&r Oelpuxnpe angebautes Recki*ier?*fc^ «ofgi 
dafür, daß überflüssig es öci Wiede?in den OeJb«.häJte? 

wodurch ein Verölen oder ..Verrußen' 
tinmögl ich gemacht ist, Eine efnmaiige? Füllung des Oel- 
bebaUers reicht he» jeder der ..^{»seinen •..' Molö?*ype».; Iftr.' 
mehrere Stunden an# und de: Föhre? der Maschine kann 
•sich durch ethiri der /Nähe des F ü b fex*itee s an zübf in gctides ’ 
Manometer ieder?ed vergewissern, ob die Schmierung huik- 
li ordert und ob die Ocjpurnpe von der Zer» träte aua ge¬ 
nügend Ogi nach jtfek emfcelne» Stelle» befördert 

Eine besonders gute Eigenschaft der Oelung, die zber 
neben ihre* lade Hosen und spÄrsaioen Wirkungsweise in.4tr 
Hauptsache. auf die besonders saubere und präzise ’ Arbeit 
des ganze» Motors zurückzufübren ist. läßt sich daran fe*l- 
stellen, daß die Maschine auch bei •tn«hrstöd'digem ; Oebrat«:k 


Abbretn&ung erfolgte bei 20 Grad Schräglage d«r Maschine 
ohne* die geringste» ^chv/icrigkeiten. Ai. die vorzüglich 
•durchg^b^dete Scbinierimg; der Elixt-Elngniotoren in jeder 
Lage gleich £t»i funktioniert. 

; •/£3featdipi : ; korafrteit Wir uni) Stand der Daimler-Motoren- 
GcsVHsckaK, deren Erzeugnisse; wir bereits im vorige» Heit 
'.eingehend besproehi»!! habea, und ,6&l welche wir auch im 
nachsieu Heit bei de» Einzelheiten nochmals zurück- 
'kimmeil mochte». Er gehört Jedenfalls zu den inier- 
«^Aniesfe» Därbietungcn der Au^iidiung. 

Dte Vergaser de* Cud^lEMotoren-GesebgchsU m- fe, H-, 
bewirken, daß bei niedfü.gef To»re»zähl dos G.emi^di 
've'HialttijsfnaÖig •• gas wich ist' (was ui ar leichtes Ankurbeiu 
ermöglicht), bei steigenden Touren wird der Lulizusate. er¬ 
höbt {was den Verbrauch gering halt). Das letztere ge- 


SUßd 4*r f Alint^Hgfabjik £i**n«ch, EJsentch. 


an keiner Stelle Qcl verliert und infolgedessen Mctor, 
Flugzeug und Führer auch bei stärkster Beanspruchung der 
Maschine von 0*1 und Kuß verschont bleiben. 

Als ganz besonders beachtenswert seien noch d*e 
außerordentlich leichten- Kolhon der Dixt-Flugmoiören er- 
wähnt, dw -aus ercier liättm Älummjum^Eegiemng hefgestdlt 
und von aiiÖerordeßtiicher Leichtigkeit, Zähigkeit und t>&ueir- 
bsfrigk.eir^nd / ‘ ‘ ' ) 

. AI s e i n e R c k o fd 1 e i s ! u n g eia«-'? F f ü g - 
m o l k^nn d«5 Bremsresultat;. bezeichnet werden, das 
a. 0 . 100 PS 'ßi'sr-'Flugmt'for---ergab,:' der an d»> 

f irmu .Hug.s:ch^tfK'iu .Flick & Reinig 0eff in»Mariend»r 1. 
durch dk Firrog Ö; Tricks’ geleiert wurde. Dieser Alotbp 
teisteie Im HÄucHau.f i \6 Plerde.<tärken, ohne d'te- .geringen. 
Schwank^hgmviÄ der Leistung zu zeigen.. 

Gleich gute Leitungen..•;bei. der v>>r ••wenige»; 

Tiäge.h'• ; Ahn*b'mö. '$£{. dn^r, ’em 75 PS DisiV.y 

■FlXigtnhi«^. d£t : ub*r 78 PS 4m Oie 


schiebt dadurch, daß die mit de# Touretuabi wachsende 
Saugkraft des Motors eine entsprechend wachsende Anzahl 
kleiner Luftventile; öffnet Dies *ind KugetveutUe, die ohne 
.Fedeir.» <»<Wr ähnln-luv leicht in hier Wirksamkeit Vfcränder- 
li'che Hi'konhcl .ubcMfen und destatb zuverlässig .bleiben. 

Oie HauptluK wird von unten her aogesaugt, sie 
durcl^lFc/mt einen in der Mitte vef^igte.» Kanal und ge- 
wtnht an eper engen Steil*, eint- sehr erhebliche Gesciivrin* 
digkßij. Üa nun gerade hier die Benzmdü&e einmündet, 
wdrd d&J» Bfnzitr durch ijen starken Luftzug energisch srer- 
:spTühttsaef tanig mit det 'Luft v*?rmisehk Dies bildet dann 
«,'m zur Explosion, 'durchaus vor)»ereit^t«^ ^Gasgemisch. 

Bel der Kon^lnikliou von Kraitmaschinen kömmt cs, 
Je /T^gm Verwendfimgyzweck, teitz äuf die. Eririfclung 

höchster Ümlaüfsgeschwmdigkeitcn. teils auf ein gleichmäßig 
rubigev Arbeiten (»ei möglichst gfößtet Durchrugskraft der 
Antriehswelk* an 1>arauÄ cnUtand d^s Bedürfnis. d«en Gang 
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Allgemeine Lultiaiarjeug^Auastellüng 


der Maschine mit Bille eines geeigneten Meßinstrumentes Tachometer mehr und mehr zu verdrängen Sie arbeiten 

überwachen zu. können, denn erst auf diese Weise wa? nach d^m gleichen Gesetze wm die OrehrdrQm-Kumchlun' 

mhghch, Aufsehtuß über die augenblicklich geleistete Arbeit mötotieti oder wie die in der Wecbsßlsfrbini««h[nilt vielfach 

der Maschine ^ erhalten, um danach dieselbe auf ihr« \virt- gebrauchUm Yarraris-Instrumente.. 

schajlßehsie Geschwindigkeit einzuregulieren, weiterhin ein Das Schema eines solchen Tachömeteis' zeigt die Figur, 




S«acd dar O^nttlKi Mfitoren GcseUscKafi, £rut«g*f» 


zuverlässiges Bild über den Gang der Maschine zu be- 
kummeo. um so etwaige Storungen rechtzeitig beseitigen ;zU: 
k fronen, 

Meßinstrumente, die dazu dienen, die Geschwindigkeit 
unmittelbar aTUixzeigefl, sind auf den verscbUd epstep phy¬ 
sikalischen Grundlagen aufgebaut Sa gibt es Zehlnfugäj- 
TachpmeteT, weiche teils Flüssigkeiten, teils feste Schwung- 
(nasses 'pii ;Oeschwi«digkejtamessung benutzen. Tachometer 
auf xsan 1 tbeclianiBcher Grundlage mit Uhr werke o, mit Reib' 
Tad^etdehe r auf dem Gesetz der Resonanz beruhende, so 
genannte Vibraiions<Tüchometer und noch viele andere 
Arten; jedoch sind diese Konstruktionen oft durch ihre 
große Kompliziertheit und das Vorhandensein von Uhr 
werken bucht der Gefahr von Störungen ausgesetzt, auch 
wird bei dem auf dem Gesetz der Zentniugalkfäft beruhen¬ 
de« Tachometer das Ablesert, der Geschwifidigkeii durch 
di* ungleichmäßig geteilte Skala sehr erschwert. 

$9-'erfüllten diese KofigbuktConen in den meisten Fallen 
nicht die Aofordcruftgen. die man on em gutes, präzises 
Mößmätnsment «teilen muß und von denen als die. not- 
we-Jidigäte» B^diwgungen zu nennen waren: gleich mäßig ge- 
teilt«, also leicht ablesbare Skala, höchste Genauigkeit der 
Msssuög; Meßbarkeit der nugenblickiicheo Gesrchwindigkeii, 
Oßempbndßchketr gegen Erschütterungen und .möglichst 
größte Kmf^.chheit in der Konstruktion, So schwierig die 
gestellten Bedingungen wohl e rsc he in e n, irf?s öeimo eh ge¬ 
lungen; dfcesen gerecht zu werden, und zwar mit tfijfe 
mägiiet-elekbiscben Ptmrfpi\ Diese sogenannten Wirbel- 
•ström-Tachometer scheinen berufen zu nein, die übrigen 


sie stellt einen Schnitt .durch', ein Tachometer dar, wie 
es tum Messen der Umlaufsgeschwindigkeit des Fröprflers 
io der -Flugtechnik Verwendung findet. Auf einer ‘w Kugel- 
dägw läufenden Achse sitzt ein permanenter, glockenförmig 


Tftdu>xn*»cr tter U»«*U-Werke. 






Allgemeine J;ufifahrzeug'Ausstellung 


aüsgctsfldfier Magnet, zwischen dessen- 'MWtf&tpx\£eti Polen 
eine leichte Akitniruuratrommd drehbar aogeordnet ist, fm 
Inner» der TVömm^i ist ein Weicheisenkern befestigt, der 
den Zweck bat. de.» magnetische» Krafifluß m konzentriere». 
Lauft der Magnet mH der Achse um. so erzeugt das 
magnetische Kraiifeld in der Aluminium trommel Wirbel- 
sir5tne r die um m stärker/sind? je größer die . Geschwindig- • 
kfcU des Magneten ist. Diese Wirbelstföme höben das Be- 
sfrebe», die Trommel im : gleiche*: Sinnr mit den Magneten 
'U/nziidreben, Aul der Achse der TröntmeE die betderseiis 
m Saphirsteinea gelagert ist, sitzt an einem Ende eine 
S|iitalleder f deren anderes Ende von et»am testen Punkt 
an der Skala gehalten wird. . ’JKife’^iriiäSääfeKseC*! derlei;- 
drehuög der Trommel eine» WldersV&bd entgegen, gksicb- 
^eitsg ist auf der Achse der Trommel :mn Zeiget befehligt, 
dar über der Skala spielt. D*r umlaufende Magnet verdreht 
rtu» entgegen der Kraft der Spiralfeder die Trottmud. utn 50 
weiter, |e größer die Geschwindigkeit ist 0er Zeiger gk; 
stattet daher eine unmittelbar« Ablesung der Gescbwindigkeit 
Derartige Tachometer haben eine vollständig' gleichmäßig 
geteilte Skala. Der Anzeigekörper ^ ' sehr 1 - leicht,- ••so-. daß 
irgendwelche Erschütterungen des ih&trumertk ihn weder 
beschädigen tfoch den Zeiger beunruhigen können. Infolge 
des sehr geringen Trägheitsmoments des .Arttaefgefe^rpers 
folgt der Zeiget $frder Gescbwindigk^i^^de^mg ^afört und 
genay, während andererseits ein Pendeln des Zeigers bei 
Ereschwiisdjgkejt^ahdei f U»geQ nicht auf treten kann, da der 
Magnet nicht mit den Ausschlag bewirkt, sondern gleich- 
zeitig di^ Bewegungen des Zeigers dämpft. Ein derartiges 
Tirchömeter^ das sich, dhrMö Schwingungen äUäztjf (ihren* 0o~ 
mittelbar fcuf de» Meßwert ei ns teilt, ist aperiodisch. 

Daa iudeuslehende Bild zeigt den Stand der Pirna 
Georg Hoftmöcn, Frankfurt <u. M* dereü Erreugitis der 
Rotor-Umiaui-Motor, wir im vorigen Heft genauer be¬ 
schrieben haben 

Der zerlegbare Flugzeugkühlcr „Hazej" von der Firma 
Haegete & Zwtfgle« Eßlingen am Neckar, den wir irn HeU 6 


$t«*4 der Ha*«t-KüWer-Fabrik Hfcegel* &. Zwel^i 


eingehend besprochen habe», kommt durch dcö geschjckt 
ÄtisstelJitogsstaftd von Franz €. Hoyer ^br 
auf Geltung- Fs handelt sich ia bei diesem Köhler »in ver- 
sdued^oc Elemente, die kulme«artig huttcremaoder gereiht 
smd; m daß die Kühlflächen an jeder Steife von' der LuH 
intensiv best rieben werden. An den Enden der Sammet- 
rohre erhallen die Elemente nach innen verlegte . ; Kj»mV$*evi 
in welche zwecks ViH-bmd.ung lose Vcfbindiingskorfus^e 
ge^ögeoem und obgedr ehtem Mes^mgf ohf eipßeftihrt 
werden Lin- imd AuHriufruW- sind; auf dfo gleichv Ad 
hergestellt «öd können ojn beliebigen SiVfiejs zwischen die 
cvnzelrten Elemente gsschalieJ werden,-, was für eine he- 
tjumfe Montag« besonders Wichtig rsi. Abgeschlossen 
werden die Sammeirohfe des Kühlers an de.» Enden gleich- 
fotls diürph, konisch ge arbeitete Verfehl üßsiücke v welche 
wiederum durch geeignete Fiausehe. i^tgeh^lte» werden. 
Das Ginie wird mittels Spaxinscbf^ube«'» auf da< innigste; 
riefelt verbündet, daß diese .sbwbbl durch End fl nasche 

als auch durch eine Anzahl zn jedesii Element befindlicher 
Öesen geUihtt werde», wodurch die GesamtstabUitaf als 
auch Dichtigkeit dieser zerlegbare» Kühler: der)eölgeri aus 
einem Stück irt keiner;■ Weise''.ttachslebt, 

Di? von der Riebe-Kugellager- und WerkzcugUbrik 
G< m. h» ffi s f&gcllaftpr große» AfofL 

zug. daß der Käfig sowohl bet den Tragkugellagent als 
auch bei den StüUkogeffogefw die Kugeln au der Stelle 
ihrer grüßten Geschwindigkeit frei läßt, Hierdurch wird 
vermiede», daß der Käfig, wie dieses vielfach der Fall ist, 
als Scburifgelkloppe auf die Kugeln wirken karm, — Und 
gerade dies? unangenehme Wirkung des schmirgelnden 
Käfigs macht sich dadurch bemerkbät, daß das Kugellager 
pack kurzer Zeit sogenanntes axiales Spiel bekommt 

Bei der KcmstnikimV» der Tf agkughliager ist ferner be¬ 
merkenswert, daß der Innenfing keine Schwächung er- 


£tfttcö dvß HöUif.Weirke G*iarj? HoU.njaao, Frjmkltui 








AUgemfelofe Lüliftellung 


fahrt imd 'die 1 Kugeln durch eine eigenartige EteluUmethode .starken Antriebes, weßi^r Touren mach!., als der Kugel" 
so in die laufringe his.eingebrecht werden, daß ein Ver- iager-Propeiier, tf. b.also weniger Leistung bähen würde 
schrammen der Kugete und .Laufbahnen ausgeschlossen ist Um weiter -ni vetauscjhaültchcn, >ind an den 

Um von dem sehr leichten Uqf der Kugellager eine Apparat zwei Fern-Anemometer aus der Fabrik Dr. Ä. 

Darstellung zu geben, ist auf dem Stande ein De- Kwpsel, Mechanische■ Wisrkstätte G. -m. b. H/ ? Charlotten- 

mofeattÄtiöhsobiftkt fteagcsteUl; «dehff&fftl der einfachste« bürg, «^schlossen werden, die ebenfalls mit Kugellagern 
Wvis* einet. Uebetfehlaß über den enütehendeo Reibung*. ausgerüstet sind und deutlich den Unterschied der 

vcrhist glittet. Hin Antriebsrad von ea. $0 kg (Wicht durch dte Propeller erzeugten verschieden*« Wind- 

tragt -in seinem Umlange *ine Kette-nhne Ende,,an welcher -gesrhwftidsgkeiten vor Augen führen, 
kleine Becher befestigt sind. Dte^V feicr Werdet» mit t Ein weiterer Propeller, de? attf dtescxn Stand ?u 
Wasser gefüllt und hierdurch das Rad ut Bewegung ge»« sehein \fst x ist* eine OrigteaKDorner-Kcmstruklten. Auch 
setzt. Das Rad tfeibt nun se teersei te dyriiK eine Sebrucr dtese Fkm3 rüstet ihT© Propefter stets-mit IX W/E.rKugeI-‘ 

eine Kttrhelwelle &n, üpd Von dei Kürbslwslte aus w%f& lagern äus. Eine Drehung des Propellern von H&ndfte- 

du.fch emv andere Anlriehsschnur ein groftes ächwiingrad wetst jiugehläiUg den äußerst leichten Gang desselben. 


v nun 


Stand der Riebe-Ka£ellat}*r- Wvrk*. 


Eitv seht interessantes Stück der D. W. F,-Ausstellung 
Ist jtetpei* eine FaTman-Steuersäüle, Dieselbe wird normal 
mit 18 Kugellagern B . W\ F. ausgerüstet und dient dazu, 
sowohl die Setten- als auch die Hohensteuerung ru be¬ 
tätigen und die Yerwindung in Betrieb zu setzen. 

Außeriteir» tetgen eine Reihe vpn Phötogtephien.:daß 
Kugellager IX ; W/f% bet '^ Lütikchiffen der Verschiedensten 
Systeme (Zcppeim, Farse val, Militär usw. usw.j zur' Vcr-- 
Sendung gelangen» 

Selbst verständlich kann ftir ein dep - h-Qchsten' An- 
fürderuugeo. erj i sprechende* Kugellager r ; >ir der beste 
Stahl iß Frage kotrttnen, das M,ateri$f^ v?rd wahrend des 
ganzen Fabrrkalionigitoges staodjg auf 5einc Eigenschaften 
geprüft; 

Um such dem die Ausstellung t%ykchi'iiden Füblikünj 
ein Bild Wi der VötlfefflichkeH dtete* Sperüalmaterials-' 
i, B bei den Kugeln zu gehcp, wurde von den : ÖC W,fcm 
Springapperat ausgc$UiR, der ans einer gehafteten und im 


etwa 500 kg Gewidbt :-&e$£tzi 


IMippippill. |1| wjQß/^KHß ... ..jppppn 

Wasserverbrauch Wzw.; da? Gewicht «tee amUmfange de? 
Rades wirkenden ist pp r so groß, -' daß man den 

■Reibungskoeffizienten zu 0.001 testete-! iep käim t d, h. also, 
wenn auf derartige Kugelteget. )00 kg Gewicht gelebt wer¬ 
den, so braucht man nur am Anfänge der Welfe mit der 
Kraft von einem Klier. Xu drehen’; um- die Kugellager te Be¬ 
wegung zu setzen. Der DemonsitrÄtion^apparat ist terien- 
iölÜ ganz eigenartig und ermöglicht erstmalig in pöpM.lärer 
Weise- eitt Urteil über der» außerordentlich geringe*i Kraft- 
verbrauch der RteWku gelinge»; 

Dg* Stand der Deutschen Welfen* und ManiUons- 
fabriken verahschatdlcht die durch Ragetlagef r.U errieten- 
den Vpi-leile bei Luftfahrzeugen. 

2wer Original-Wright-Propel 1er, vor. denen der vwte 
KügejlÄgefUt de? andere mit -.Gleitlagern ausgerüstet 
ist, werden riete einer gemeinsamen Welle, -unter Zwische m- 
schaiiimg von Friktioitsscficiben. ahgetrieben, Es zeigt sich 
hierbei klar, .daß der GLsiUager-Propeller, trotz gleich 
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schl« (heben Plo.ll/ befiehl -auf dt* eine Kugel von einer 
Hälfe' von . ttekm 1 i-j m beruntetf.allt ;. und infolge ihre* 
gr/iOen El?nt»zi \& 1 wi«der errfo 9 f^eiS'ehle.M^r 1 wird. Dieses 
ivpfol. dauert; etwa Volte. Mfoule au, Die Betätigung 
efoc Abp&raie./ >$t Vhllkomtuein ^elbstiaÜg und erfolgt durch 
Drutki.dl 

“ > !(tt££ßitg*T 'telfor Arf/Radial- und Drucklager ein - und 
.twejrc'i’ij . 1 einfach tijid doppelwirkendL für den LufUchifL 
-bäuv da* iHnd die 'Ausätellwrig^gegeristände -der Sthwein- 
iuiief P*Msfoi?^.ICt*gci -Lager»W : eirfoe : •• Fichte! & Sachs, 
Sdiwetafori; hWm «IpMi gr‘> 0 eü : öl|»skÄSfon 

^rrungieri: und maj?id>eujen recht gefälligen Bindrock,; Ab : 


Ahuninjum-PjeueUtangen, ferner einen Aium.mmmküliler, 
SelveboUpiopeller und fost not fsast ein .Model! et» itmUÄ- 
■ ly?fe Ovresf^^fofdbfs ^ur.iäc^uv'-li^&racltL 

r.0ie j&*ge*i9lUeil Afofri in»üm - *Pi'olfki^ngi; 1*. und Kehrt 
'reptäserjficrt'n das an d-en Lulircbdffoiü Zeppelin s£it 
>fohre,n rum Bau aeincf. Lufffo. geltefori« M aterbtl, das 
in Sistigen eine Festigkeit bis ca. €S Kilo i;t-r ^tn<n, h^: 
einer Dehnung von 10—42 pCt. und einen» spei. Gewicht 
voll errüclil, Auch in Rohren werden hei ge- 

f ?ngern, ifejpcf, Gc wicht ,' e .*$ t aurdkh e QualitäUztifcrn erzieh. 
-;6^hti^rk-gfjS‘ty er t »st ferner der zur Schau gebrachte 
iylrdd^T^Ör roh und bearbeitet, du erst kürz!ich auf- 


FKHTEt iS ACHS. 




Stand Schweinfurter Präzisiosui Ku&et U£*r•*Wwi 'n FivitlaJ ft. $*clus, &ch-weinJ«^.- 


ftp die \Virkungvwers? der 

läge? ist eine LMhprt>p«ffof>A Q foge iti»sge$folji, be<itr&]tetid 
ttiis tiüfc.t (i~2 v! 1 ndef karbel wv 1 te mit bebwungta«! Trans/ 
»nfssrod und ?itm Metern M»n i äiurpröt»rfle* tmtage mit 
Kugellagerung; Thts Gan/i: -,vtrd dfirch einen mit einem 
\A'?ffoPrap*Ö.tf^ 'in Rcitaifou gesetzt, De* 

erzeugte biiitstrmu -setet beide Äfllagep in Bcwegüng- 
Svt-dürch der leichte L&nf und geringe Kr*fo,*r brauch det 
F. ü(. S.-Kugeilagc-r, mit welcher» die Wellen nisgcstaUet 
sfrid, >sl. .Die- Ambdngung vor* Kugel lagern w 

alle*-.' Weiter* Mc»d. GVtenkeu der Flu^otif!* und 'WtsvMf- 
jm? »vte bi! daher, außerordentlich /.'weckmäßig.' Ferner 
•s$terr -wir emen huttvehthmotor mit . Kbgefia'jfepn au>- 
gerüstel, dfo LagcrsivJten sind lth SdmiU darg^ateiU; 
Utiflerdem (-aufräder mit Kugell ager ungute >mlÄche Selb 
upd Krmihinaiirmslagerungen mit lvugekinstelfoitg$k und 
deren Gehäuse .aus* Atemirmirtv ihr luft&chiH- und bfog- 
vpxgbna- bestimmt, rvansmi.^o-ns-,'' Steh- und ffongdager 
für Fabrike.foTH:>itvtigonr Bfoigc grofie DehroHVtc^tfons- 
S^chsL^e:^ u. a,. m , 

Öfe Firm* Ba5s« & Sefve, Allen« i. W. h^f %i£ hocH- 
wf^rtlgsm ÄUimihiumdfolbiabnkatc, AhiminiuitbKoibep pod 


gvttomm^ucs Produkt der Firma, das «ich als saubere, 
evaktv Affo-ü von fodjellbfitfr Qualütil dar^folft, 

Die ferner ^usgefoglen Erzeugnisse yon Aluminitmi- 
güß,. Afominuujj-Tnvthlechön und die ö-uf eigenem Pnii- 
standc erprobter» Sedv^Holz-PropeUcr sind 7Ait Gettugo 
bekaput- 

Afi.g«g*Uaderl sind Erzeugnisse einer Schwe-sierfirnla 

FUclipr;. Lüdetischeid), z, Ö. • AlummiumfF-elgfen 

für Fahri-äden die auch als Ffogmasdimcn-Anlaufräder 
den Markt gebpacht werden soifeft, AttimfoJüm*SpoHaPtikeI 
usw. »?*>*., die durchweg einer» guifti Eiridrack machen. 

Schon von weitem erkennbar ist der Stand der Pro- 
pdici-iabrlU L. Chauviere, die ihre modernen Luftschrauben 
n*ch einem besonderem Verfahren herstcJH. Es werden 
^äßiiufK bei d<ir Konstruktion die Beanspruchungen auf den 
.Flügel diffäH verteilt, dass dev Angri/fspunkt der- auf dk 
Scirraube wirken den; Kräfte au! der TruglieiUachse der 
Flügel liegt wodurch das sahr schädlkbc Vibrie;vn vermieden 
wird/ das picht: pur die ^chräub c.. sondern auch den Motor 
^erstoVen kann- Zu diesem Z^ck ist der vp.rdene- Rand 
des nügefendes starker und «wif = efoer-- .-£irdße#ö' Läctge-’ nach 
••rÜtrkkfärt? /‘gebpi!«*»: Al? der hintere Rand nach ydfhv: Man 
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erreicht derart einen vollkommenen Ausgleich der Reakt»ons- 
beaasjprtt.chuÄgen und vermeidet ein Verdrehen der Flüge) 
über KpttiZr. Wie es bei gewöhnlichen Flügeln verkommt. 

Die von den Flexiiis-Werken ausgeieglen GüÖst^ke 
au« S^ßst^Tiegehrtahiguß mchnen sich durch geringe 
WsödstHrken, geringe« Gewicht und ungewöhnliche Zähig¬ 
keit des Materials süs. Zunächst Ut .ein Getriebegehause, 
bestehend aus Unterteil und Deckel, wie für den Lenkbaiion 
„Schütte-Lanz * gelieferti aüfgcdegt. bei weichem durch große 
Aussparungen so Jeiehi wi£ möglich konstruiert wurde. In 
diese Aussparungen werden dann, da ja das Gehäuse voll* 
kommen «fickt sein muß, dünne Aluminiumbleche getnetei 
Weiter zwei KeJtenraderi welche etwa 

2 Jahre lang im LulUchiB „Parseval VI“ *-- : 

g^Ärbeitei haben, und zwar während 

einer Fahrtstrecke von zusammen über jggaL^ &' i 
12 000 km und-endlich eine'Seilscheibe |g|||'U : v ;..' 
für einen Lenkballon, bet deren Kog~ 

atrokfioö ebenfalls auf möglichste •. ', v . •••*';,- 

Mater?slerspamls, %($&.. geringes Ge* 

Nebenstellen de Abbildung zeigt den Ijlll Pjj p 
außerordentlich tnteressanfeti Stand der 
Firma Wifeefc» Morßlf-T&chore^tßf- 
Werke« Leipzig. Wir dürfen mit Recht 
an nehmen, daß die einzelne« dort aus- 
gelegten Gegenstände ein derartiges 
Intere-Äse unsere.? Leserkreises bean- jö; v . 

Sprüchen, daß wir im nächsten Heft 
eingehend darauf zurüekkom men werden. fslgBH 

Das Ausstellungsobjekt des Flug’ ÖS 

leides „Mars“ am Bahnhof Bork ist j||ffl|M|^ftaf| 
ein Architektur Modell von der Um- 

gegend des Bahnhofs Bork im Maßstöbe £'5? 

von I : 1000;.. Man sieht die Eisenbahn- f-'y ' . . ,. >. 

strecke, das Flugfeld, verschiedene 
Schuppen, die Gebäude der Graoescher» 

FUigm&scbinen-Fabrik. Ter nun für L lug- 00 i>$y'UG& f 
msschinen-Fahriken und Wohnhäuser. 

ein für geplante Vergrößerung des .*y! 

Feldes bestimmtes Terrain, alles von ^ 

Waldungen umgeben', an der andern '. 

Seite der Bahn ein Schloß mit Park || jjp BK : ' 

und bereits durch Straßenzüge für 
ViUenbebauiiög erschlossenes Wald- 
gelände Der Eindruck ist recht natur- 9|HflB 

getreu, ungefähr wie der $«x& emeüi 
Luftfahrzeug; es rlörrfte sicher emp~ 
fehhrns'iyert .sei«;- auch Von de» Übrigen 
Flugfeldern derartige Modelle anzu- HHIM 


außen zu verbreitert und • verdünnt nach der Weile zu sich 
s erstarkt und in der Mitte einen quadratisch^ Querschnitt 
hat. Dieser stählerne Kern geht durch die Propeller welle 
durch und sitzt fo >deraJbe.fv -'fest; ^••B^-'f^BiÄ.-Scfeäuben-,: 
Bügeln wendet man zwei oder selbsl drc» derartige stählerne 
Kerne an. * # \ ' V / ’ ' ; .. - . ' ^ 

Das Klebemiltäl besteht. b$te|)tel£W<&i8e sii£ . etö*r 
Mischung von Kölntrr-Leiirn, Glaspuiver und doppelchförn- 
fcaurem Kalk 

Öiife'-xLßderscbe.ihen, welche vor der Leimung ' zu- 
geschnitteö werden; stellen, zusammengesetzt, die Form eines 
Schraubenflügels dar, . 


§iin4-W Morcll-iel^rl^ 


Uro Propeßfer mit, derartigen Schrahbenilögeln, die nur 
ein einziges Stück bilden, welches öhne Ks'be oder aub 
.ge$chf& ubte-zs Flanschen in der Propdier,wd& l«tsit*t resp. 
dessen- yierkantjger Stshikefn durch die am äußern. Bndt 
verdickte Propeller wäÜe durchgeht» kann .Selbst bei schnellster 
Rotation von iQOÜ Umdrehungen in d&t Minute kaum *nnen 
Bruch etldfjfe und. lroph weniger kann \m$ Propeller- 
Bügel verh^rehgelieTi öctec wegge^chleüdwH werde». 

Ein Brecheo r»dßr Biegen d^er I;td^T«chraubep «nt 
Stahikern ist daher bei dei Fahrt nusgeschhis.^n aäd nur 
heim -Zusammenstoß • -mit -einem anderen laduv«, 
denkbar p 
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in der Vorschau hatten wir uns schon eingehende»- 
mH den Erzeugnissen der Firma Margaret«SfceUf fe. iL» 
• ök^geivkBrcni-;he^aßtt- .'wir bringen nunmehr ; da's Bfld 
des - A tuitelluftgsstande a\ detf geht hübsch arrar(g?i«tl ist» und 
der in vollem JVlaÖjsr die Fabrikate der Firma zur Gattung 
hnngi, . 

Dicr Drechen eignet sich besonders Rir Hdhenphoto- 
gräphf<pti ( bei denen nur; beobachtet werden muß, daß da? 
l icht günstig, der Wind gleichmäßig und das Gelände urrge- 
hindert ist. Falls der im Wind sicht odet 

nach der Seite neigt, muß die obere Fläche auf der ent- 
gegengesetzten Seite außen durch Sificknadefe verkürzt 
werden. Man kann es sich leicht dadurch merken, daß 
man sich denkt, der Drachen wird durch da* Gewicht der 
Nadel nach dieser Seite hin heruMergezogen. 

Das neblige Emitellen einer Camera in der 'Richtung 
des Gegenstandes erfordert schon bei der Bandaufnahme 



Stand der Margareta Steift, Giengen-ßrenx, 


Gewandtheit und Augenmaß, welche natürlich bei der 
prechenphritographie noch notiger simL 

Am anderen Ende der geräumigen Hafk ist das Flug- 
z%lt£ des Jhia?en Sigismund von Frettßefc aulgesleßt. das 
nach den Angaben des Pntum gebaut ist/ und von ihm 
selbst geflogeicL w?/d. De* prinzliche Konstrukteur hat eine 
ceeht ansprechende Maschine gesphaCfen, die bei alUr Zier* 
Hchkeit duch einen tiurrhsua soliden Eindruck macht. Be- 
.' merkenswert *>t die Verbiegung<to•■'S^ii^nsdeuersf.- da*-, als*' 
olme Sehanuere ftbHeftetv Ahch «ötist hat Prmx Sigismund 
einige bemerkenswerte kleine Neuerungen an seinen; 
Äpparät angebraehk die sich gewiß, »ueh in der Praxis gut 
bewähren werden. * ' 

Auf dem Stande der Cont!neoiabCnou(chc*ut:" & GutU- 
Psrcbö'-Co,, Hannover, sind u, sa, einige reuht gelungene 
Nachhildungen von Freibailofien zu sehen die veFansdiau- 
lu:he;n-'5«>iie».- wie ein derartiger Ballon nüt $&wt!teheh''£u~ 
behortetl^n en miniature aussiehi. 

Fotner sind ausgestellt: P i 1..<» t - u :i d R e g i s Fr i..-v r- 
ball one, die nicht aus Ballonstoff gefertigt werden, 
sondern aus ruinem Gummi, sogenannter PaienfplaUe, und 
vi meteorologischen Zwecken; und zur Ffeöt$telhsng der 

Go gM 


AX^Y‘dnchtqug und Windstärke, bestimmt sind Die Ballone 
sind imstande, eine Höhe von..40, I5f und 20 000 m und mehr 
zu erreichen, und die mit gegebenen wissenschafUkhen 
Apparate regbtnerren genau die Tßmperalurvefhältnisse 

Eid großer Ständer zeigt kn Rohmen ßalion « und 
AeropJanstoffe in den Versichiedensl«:» Zpsamme&steUuögC'ö; 
unter ersteren findM man Stoffe. die für Ff’eibaßofte dienen, 
aber auch, solche für Luftschiffe, besonder* ist ein drei¬ 
facher Stoff zu erwähnen, der infolge seiner großen B&U- 
bjtfkftri rft lettier Zeit Vemumdung findet föi unstarre 
Ballone größeren Volumens. 

\. \ Es ,m ferner noch «in Ballonstoff mit äußerer Alu- 
mimumduflage ausgestellt, der auch ifl letzter Zeit häufig 
hei lenkbaren Luftschiften Verwendung band; die äußere 
Al uxr.mi tun Schicht hat bekanntlich den Vorteil. da0 die Ein¬ 
flüsse der Elektrizität auf das Ballongas vermindert 
werden, und die Erwärmung des Gases findet unter dieser 
Alürnimumschicht nicht in dem gleichen. Maßstabe statt 
Wie bei gewöhnlichen, gelben Ballonstoffe^ da die Alu- 
miniumsebiefif die Auffallenden Lichtstrahlen reflektiert. 

Da die .Continental-Ballotistoffe ausschHeßUeh aus 
reinem, fernstem Paragtimmi hergesteflt werden, sind ret 
besseren Ver&nscliauiiduing einige Blocke, '-von Original- 
Faragumxni im Urzustände zur Ausstellung gebracht Vj % 

Ea sei besonders ^uf das 

wicht und die äüßstgfcWöhidiehe Haltbarkeit dieser Baiion - 
ünd A^roplanstoffe hinge wies*«, wodurch sie sich sehr be- 

'■ Hebt gemacht haben. - ■, 

Unter den AeropUnslofCeri befinden sich einige neu 
auigenommene Qualitäten; die. nicht allein gummiert, son¬ 
dern außen mit Conttnental-Aerorn iHftgestrichen sind. 
Letztere fm prägüjermasse wird er? t eingestrichen, sobald 
die Stoffe itaf die Tragflächen gkspann t -<ind 4 und derartig 
behandelte Tragflächen haben den Vorzug, daß Alte im 

Gegensatz 2 p den nicht imprägmerlcu Stoffeh suhir straff 

bleibeo tfitd-; weniger äusgeset^t 

sind. 

i heu t al A er Dp län-S toßfänger und -Federungsrmge 
d k u ert ?4r Abfederung des Flugapparates;' Beide Artikel 
werden In .Vörzüglichar Qualität und Konfektion hergestelU. 
uftd die Heratellöflg dar vata.chied.enen Größen geschieht auf 
Grundlage retchUche^ ßjrfabnmgen, in bezug auf Trägfahig- 
k-eU und pehnungsfähigkeit. 

Vöh den von Wilhelm Eisenführ ausgestellten Ma- 
schirter» . stad besonders zu erwähnen: Präzbtons^Zangen- 
drehbinke, die sich durch, ihre absolute Genauigkeit, 
Sch abt orten syst ern-Au «Wechsel bar kei t und die hierdurch be¬ 
dingte Leiätungsfähigkeil; äaszeichnen. Die Spmdel§fücke 
haben gans durchbohrte Spindeln; Spindelh und Lager sind 
ausgehärteten» Gußatähl Die Bänke werdeh mit ameri¬ 
kanischer ZengenypÄimung, mit StufeniVttern und Ring¬ 
ln i lern ausgerüstet, die stets ein genau zentrisches Spannen 
garantieren. 

Von den Weiter ausgestellten Vitra-Schleifscheiben, 
aus reinem KrislalLKorundum Haben sich infolge ihrer be¬ 
deut enden Vorzüge schnell Eingang Verschafft. Korund ist 
nach dem Diamant das härteste und schärfste aller Mine- 
rajh, sein Bruch höt scharfe Kanten und Eckeft, weshalb 
sich Korund viel besser ä!s jedes ändere Mineral &um 
SchleUco eigotft. Auch im Schmirgel <»chneidet mtr der 
ßontmälM^ Koruftd im Schmirgcl enthaficn ist, um so 

besser ist'der ersicre. Außer Koniftd enthält Schmirgel 
noch Eisenoxyd uftd ändert» Üftryinh^iten; die kein«.' SchleU- 
eigenschaft hciUsyn. Daher setzten sich die Vttra* 
Scheiben nicht voll, verbirgrmeft kein Werkzeug und be- 
..<t.t 2 en ethöble- -SchleifJähigkeit; 

Pas Unienwerk M*ä GA «n. ,b. H-f Elektftnt«»chftiscihe 
Fabrik., Eisenwerko Fcftetbuch, hyt eine reiche Auswahl 
ihrer neuen M.bdeßc neben dert seitherigen, bewährten Kf>n> 
strukUonen ausgesfülft. Der Entwk-kifttig de? Automobils 
foigend, .narnßfth ältei- TTeiW- zw kap*elftv wurden äijeh die 
Meä-Apparate einer NeukoKstruktion -fttiierwörfen, so daß 
alle blanken und alle stromführenden Teße abgedeckl 
find. Diese Kapselung der Apparate ergibt viele Vorteile. 






Unter Leipziger FJagge Christiania 


Molaren von HO mm Öohnmg und 160 mm 1|ut? ; einen Vter- 
iyfinder t Moior von J00 120 PS (J30 kgK einen Sechs- 
yyftnder-Mater Von 150/180 PS (185 Kg}, und einen Achte 
■Zylinder-Motor 200. 240 PS [220 kgj. Die Motoren, sind 
nach Knlibeihtt als Fräiisiönsarjbeit, das heißt mit äustaxisch- 
baren TcdVfc gearbeitete Die Wien beiden Motoren, d. h. 
der Vier- und Sechsxylindef-Mnior 1 20 ‘140 sind ebenfalls 
AuigesteUt. Die Motoren machen allgemein «inen sehr 
günstigen Eindruck, denn es ist neben möglichster Ge-, 
wichlBerspÄrnis auch auf. eine Ieiditö .Montage Gewicht 
gelegi Die Z y 1 i n de r aus einem feinen Speiial-GraüigiiÖ 
vor: großerFestigkeit haben paarweise Blockanbrdnung; 
entlasten hierdurch das Gehäuse und gestatten emc gc* 
drängle, leichte/Bauart- Die Kühlmäntel der Zylinder 
reichen sehr lief hinab und sind nach einem besonderen 
Sch Weiß verfahren aus Eisenblech hergesleUt, Sie haben 
daher keine besonderen Abdichtungen Hir Kerjufeckel. wie 
dies bei gegossenen Kühlmäntel» der Fall ist. Diese Fa- 
brikaHonsart hat gegenüber gegossenen Kühlmänteln nicht 
nur den Vorteil Weit groSeter Leichtigkeit, sondern auch 
den. Vorzug« daß die Zylmderwandslärke an allen Slelfefi 
petnfteh genau nachfoutroBicrl werden kann. 

(Dritter: Bericht .teigU 


Eine zufällige Berührung des Apparates von Hand oder 
durch ein Metallsläck kann kemeß Stromvcrlü.vl mehr her- 
hetführen. Ein Verschmutzen wesentlicher Teile Ist aus¬ 
geschlossen und ein Absprilzen der Apparate i$l vnll- 
ständig unbedenkllchv Infolge der Kapselung ist auch da*. 
Geräusch der Zahnräder rednztert. Oie Demontage und 
Montage der Apparate Ist außeroTdentUch einfach; nach 
Lösen der beiden Bcfestigungsschrauhen für dte obere 
Schutzkappekann der StromÄhftehmer-Peckel und der 
Verteil«r abgendmmen werden, wofaaidäs Magnetfeld uiidt 
der Anker in feinet ganzen Aii&dcbnung freliicgt und leicht. 
in alten Teilen nachgesehen werden kühn, in einer Wr/itsc. 
wie es an einem andern System wohl nicht mogoch ist. Die 
Befestigung der Apparate air< Motor tet adÜefordenisTch 
einfach und 1&ßl siyh durch SpAjmhztid genau Wie fl» 
Bügetepparst ermöglichen. 

An großen wassergekühlte» Flug und Luftschiff 
moforen bauen die Rh^tCfteche«; A** owe* ke .drei Typeu mit 
120 mra Bohrung und HO mm Hub. und twar/feinen VIcr- 
zyltädeteMotor von 60/75' PS (Covyi^ht 95 kgl, einen Sechs-' 
zyfted^r* Motor von 90 /110 PS (1.35Kgj v und eine« Acrhl- 
ZyitedeteMptef vvmi 12ttei40 PS 1155 kltk «ad lern er djei 


UNTER LEIPZIGER FLAGGE IN CHR1STIAN1A 


Diese erste MordUad^retee de 
einer Fshrt nach Naas^Q«& rr Neb* 
ließ sie «ich progr am mäßig an. 

TiVai^kf besileg* * . 

Schweden fanden Wiir noch Schnee 
von Fredriksiad aa fuhren 
bei. Schnurgerade Wege führten üiftef ^ie Eisfläche weit 


fabelhaftem Interesse und epUutmUcher^ Geäc^wtedigkeit 
Tust ytäodig war ein. Journalist bßr uns im ffetek Öi.e-' 
Tültf iit der B##gj&e wurden/sofort, nach Ankunft porträtiert, 

Miitegs wurde man ausgefVagt und nachmittags ,-M and man 

gedruckt in der Zeitung Daß teUweis% der Ti&i beim 
falschen Bilde stand, war Nebensache! Man muß sich ver- 
gegenwärtigen, daß das ganze große Norwegen nur einen 
Ballon besitzt und auch den etwa erst seit Jahresfrist, daß 


v ,Leipzig*’ sollte zu 
i eim "wc rde — ZltWächs i 
Ate wir hi\ SaÖiHte- /das 
Jen, leckte die Fmhvahrsso/jne eben rite 
reÖecfce weg; Aber bei der A« kunf t io 

vor Weiter nördlich. 
Wir an efngcfföteöer» Fjorde vor- 


Iwü 


Di« B&Uoqc «oi dam .SunpUtr der 8W*UE«b*tLft. 


hinaus zu den Fisch^Höchtf»,.wo die 'Menschen als kleine 
schwarze Punkte in dem unendlichen Weiß yer#ehwandcrt, 
Und »n Kristiania selbst, machten'wir am Abend des TI. Fe* 
t^ruar noch eine gtsnzeodö JRodelpattte hy Begleitung 
unseres: liebenswürdigen norwegterheo W^rie, von der S’p*tte. 
des Hojnr^nkolteifi den ]b^rüiiißiehtbftg.: 
Meterhohe Sprünge machten die SrKliUiMV not ihren z%vti 
Pa^agtetetJ, mehrmate Öog da^ Tno (A tep Schnee; und'. 
marOth^r Ktemtner und sonstiger Zierrat glhg fehbi te?ipre« 

Der nÜch^te Tag war '. Wifaae^V'^Ker- 

Keil y|ii^^V;; Vv |3 ^ r ttödl-Einkäufe wurden henor gl 
und teiltfviews erledigt- Die Fresseteuic arbeücien mit 


■teao von: Luftschißen und 'FÖ^igrh' nür durch die Zeitungen 
hart; dann wird ertön däi Uiigewöhnliche Interesse ver- 
stejben, das dem ersten geiweinsamen Aufstieg« mehrerer 
Itellaoe von der göftzen Bevülkeiftmg gegen gebracht 

W'urde x '*_• r ’ 

Gsoteldet w r aten zu der ausgeschptehenen Zteftehrt 
6 Itelhitte nur 4 erschienen am Start. Ein Berliner 

ikJiou mußte terabteiben. weil der führende Offizier 
dvcfisiiich ähk ö mmandiert .wurde, etei Pariser mochte im 
te* tet.cn Äugcäfebcke die weite Reise gescheut habciu S?> 
bcRifitt^n ».jvr Ballpne die Preise üf folgender durch das 
Lo^ Rcihenlolge Mbrge. Leipzig. Danmark, 

Ewift- .J-J.'rV” ; v • • ■; : ' 






in Christiania 


Unter L 


eipziger 


Startplatz war der RMc:tj$p.ort|iark. eine gegossen«» erschien nicht ratsam. Wir konnten in eine Inr. 

Eisbahn mitten .in d£i Stadt. Er halte hei Kulte IdEal sein vemddssdhichf gelangen «fid mit lebhafter Strömung au! 
kAinnen. tfid^s vii'i» .2$.-. Februar an brachte das Wetter .die • See zügelten. Dann wir auclr icdef über die 

I vi f&rri'peyüHirüu. die auch über Nacht anh»,eilen. Als Vir Lage von Chmtlsnia, das jfctsfc .EestlmsJH 'rüdl ich 1&£. ver- 
atn 2$, Februar früh 7 Uhr unsere ' Ballone avisierten, Var k»rt?n So konnten wir tut Erreichung des Ztcto Revier 
das E«s 2 e.n? hoch m** Wasser bedeckt, und dichter Nvbel , ..mcffcls '.WsTimnu-ft, als daß , whr nach der uns- »^gegebenen 
tag darüber Unterle&plane und Sandsävk* xvurden im .C^>chwiudigkmt eine Fahrt dau.er von 2* L» Stunden als %n|e- 
Handumdrehen naß. das Seil werk quoll auf und wurde hart normen errechnet en W jr bürten Wasserfälle rauschen 
Die Füllung unter diesen Umständen und mit einem Holzfäller arbedcri Eitenbabneti roßen und pfeifen. Aber 
ungewohnten Personal, das kein Deutsch verstand. w#> eine nichts war beslimmbäf, weil unsere Hichtung nur Vermutei 
gute Probe auf die Tüchtigkeit dfu Führer. Sie waren alte und unsere Schnei hg keil etwa dridfeth größer als &nge~ 
cnsig und freudig bei der Arbeit, Nur hin und wieder noniroeu war 

sahen sie deu Tänzen vereinzelter Schlittschuhläufer zu. die Nach eVw& einer Stunde schwammen wir Eil 500 m 


Aussicht auf die Sohle ennes J alftsv schneller 15lick anr 
denv KainpoÖ; Auch dies w&f wieder das Werk einer 
Sekomfe, Zu wissen wo Vir Waren, war unmöglich. ^ber 

lUv hafte uns der Moment es ging nach nordwärts 

und mit größerer GeichV1 ndigkeit 

Al KO weiter. Wir «teigen: wieder An in.f ÄÖü m. 800. tn. 
Die Bewegung der Infi wird Stärke/, die Be.rgformaiib.nen 
wibssn $»*tyaUigcur' wWdeh. Gegen 3 Uhr I fehle! sich der 
Nebel über ür^ : und ohne Zutun steigt der Ballon in 1000 ro 
1 lohe iibfer die Wolken Es war. d^s Beckvn des Mjüsfc+i- 
Sees, über dem süvhdvb Nebel nur .dünn lagern könnt«, 
weshalb uns die Sonne hotluog -Wir sahen ää dv» Wolken, 
daß sie der Linie große*, B*r£m**vve testen, dk »Am 
Tälern, dürchschniuen waren.- abet w«r ahoUm indiT dvn 
See uriteT üns. f ürtv Ute HörHoht hoh*ft Aich. grauweiße 
Flächen von den Wolken ab. Auch der Ballon ,.Essen hat 
siL- gesehen. Es müssen CHetseber gewesen 3em. Jedeu- 
falls äbirr könntep wir trotz eifrige#. Späbfcns Icrün^sp der 
Anderen Ballone über den Wolken uhtdeckteo. Nur „Essen 4 *- 
war gleich uns hochgegangcn, W«r»iUenbe/ge stünden 
»Mschtn tos und verbarg^a uns emanS??/,- , Und 4fe Zeit 


Ballon , .Nüfgc* EWcrr- Beq& S<*rt ¥ ctabinte/ Bs»lJoc t utc'iptig”. 


der? Zweck zu I 1 Ä 1 . schienen., unseren Aufstieg - 
platz äH w irkliche Eisbahn i« »iharakterisieren. Gägyn 
ABiUg nid dev Nebvl iiefer herunter.' pÜotrtfesßuagfcn 

Vatvii an möglich. j}av üftöTge, ’iv^s den PüKreid übür- 
tnfilelt werden kosjnfe, war dfe Naciwfehb däß de/ Wind 
unten nordöstlich webte mit vincr 0eafehwindtgkeil von 
Sek'imtlepTpvtbnr. AB Ziel Vurde Eidvold bestimmt, wo 

H ÖS die neue moTVVgisübe v^rjässung ausgeruien wurde. 

Punkt I Uhr stieg ».Norge" huf^ und mit Zwüuchen- 
räUrnen yöii knapp fe einer M.tnut6: folgten die Ändertüi. 
deder hatte nur ^nocji it» Eil & die Fahrti'ichtung; (est- 

ZusiÄllep, dann Ver^phv.and cße H^de äußer Sicht und auch 
die Zuschauer vcfirirprv uhs »cbnüll Man w ar yelblüdt über 
die Präzision dos Aufstieges, über die ulüt/JUehe Leere, 
über das LihUosv V'crscbw/iadefi der Ballurtc m dem dichten 
Itoklemmepden Nebel. 

V fld tltin beg-artit dtexe Fahrt Sitter Norvvege cns ßeige 
und Seen, vpjrr der wir ?.<> Viele Süpoenlatder mUitubnugen 
gedachten Aber oiebtv «»<> Nebel über, um und unlrr uns; 
hin ämd wieder tauchen schwarte Sterne auf und huschen 
vorbei. S’oos.f belebte oicht.v dun Wa^erdampL in dem wir 
schwammen, ln r>ur 151) rn Höhe gelang cs üüs >;chi mit 
den Leattn «ntep, 4*V w*f horten, aber die ans <\Ui>i ^aheü 
in Verständigung m - ircilähl Nur iüU .»Norg^ u«i| yMßVün" 
fanden wir kur^v Zeit. Fühlung GeistVfhafT kamen d-c 
Stimmen aus dem NvbeL d^r einv mußte yertwätU. der 
andere unter uns bbren. Eorigejvtrt. gab cV tu Inn Oos 
VVfüdrädchi'ii war fast bc siäifidig ;ir Boiatlon, m BrtndJtdU^ir 
Von Sekunden arrelicrte e« und schlüg tn (Icgenrotütion 
um, Oft war lebhAfter' Wind "m Forbv/ u\h± diu Folge dm 
l>V'dcnh>?nudion. mit der wir b^d ab Allümhlich 

siiegea, Tifcf.e^ in fahren \yäirft.'-^r^llasf^HfW.nd. und ge/kbr 
vol! gvwxyen d.tf, ersl in-'etwa. Ul 'nv.Hühc: Sichtung dar 
Ei de inüglfÜf wär, B^ilutüJia- 
v r rHe üiid schlitEle siqh ' -a«. .auL Hovlvzu^ 




Unter Leipziger Flagge in Chrisiiama. 


Elverum landete, und ,.Leipzig '. Die beiden letzten hatten 
die beste ZielnchiVhJL aber zu große Geychwuidtgkc4t. 
erlangt, 

'Ohne-, Zwei/*?! War eine ‘ Zieftnhrt bei diesem Weiter 
ein Glücksspiel und muht ^ngetan y das .'.spörtJl tlu? Krmmvri 
xu entfalten/ Bi& Nar^k fei ^b^r; bei: 

dem Mangel jeder Weliernfehnclit fefetüpL&fe 

schiebUn \vqhl mit Abskhi aa^ der Ziellahyt [estgehaii^V 
um d^m- Vifeeu-ff det Lelcbilertigke.ii mqhl m fegeg de-«.. 
Ein Beweis, daß »ach d>> Norweger die «ebvvhrige ßigen- 
ari dieser Zkdföhrt un^rMontea, drück 1 , *klv darin 
Mi . fer Aus/.chn>ib.i*ng $ $ m i. 1 i c h *• n BalL-nm 

prächtige Preis-c ?,ÜcflctiU*). 

Die ganze OrgaoisUfum dieser ersten mternäUurtaieb 
'..Vtxap.'stilttt'og;. de» jungen Vereins zeigte <?iß£ strafe.;-geA 
scHrckte ,Hfed feddie^ vdjrtlicbkeii, die den 'Güsifed geboten 
Wurde; jjwa* : *fee : a ußerotdeßilit'b hetzlkfe. Aucjb die AnL 
ftal^R $dn$L;fet der Öe villfetuhg. w4b eipy dreiShdlicb^ Im: 
Hotel 0tetuöx kAtn&n .iimmr AyttfeF üeüfcufelfe- 
fecaß,. um uns m äfe J?-eitung unser Bild. 2 « geigen, Das 
«wtiU sich auch auf der Bahnfahrt for k and als ndr m Eidsvold 
ein i0 MimdVn den Zug. v*rlQ3sen hatten» um wenigste** 
eir/tp kurzen Biick nuf unser Ziel zu werten, landen wir 
bei der Rückkehr aut unserem Platz eine kleine Batterie 
Bier- und Biolderlla^ch&n. ui deren yertUgnng un& die.’Mfa- 
• fahre? mit >,$kpi‘ einliidep. j . 

Das Wetiyr bfeh. schlecht und eine feahtdchUgU 
zweite Fahrt welche als; Wv.ilfahrl gedacht wfe T - mußie 
urt erb leiben Auch unser Vorrats, den nach Hamburg ver¬ 
ladenen Ballon von dort au* zur Rückfahrt nach Leipzig 
zu bermtzcQ, blieb unausgeführt, da 'der Wind bei unserer 
Ankunft <b Saßnitz iia.di Norden btie*. Rülher aber 


wieder bemi^raben wollte, versank man mit dem einen 
noch einen halben Meter tiefer. Wir benutzten daher, ent¬ 
gegen jeder Fahrennslruktion, den Weg xjuet über den 
Ballon. Zur Schonung des Ballom ; fei oicKep Bromenaden 
waren die Kmderskiü doch gut. Nach einer knappen halben 
Stunde des Alleinseins kamen langsam ein paar Männer 
am die sich nach und nach immer mehr 20m Milhelfen 
entschlossen. Dr. Tampsbn erzählte, uns später, daß er sie 
nicht ^ 3 -r zu veeit v on unserem Landungsplatz hmier Büscfen 
kauernd artgetroffen hatte und niirschwer 




,,Leipzig'’ ftleAl gelandet Ins tie!«« Schnee. 


konmen. fes näherzukbmmen. Die Holzfäller glaubten 
Wirklich/ dem Outtseibehms begegnet zu sein. Nun, so im 
stillen/ rthbligete Walde nichts zu sehen als einen langen, 
schkgeadeh Sfefcwanzy. 4br Vom Himmel ferühtprhähgt und 
krachend durch, die Bäume fahrt, dazu ein ohrenzerreißendes 
Volapük von Norwegisch. Deutsch. Englisch uud Auto- 
fepeü — da kann es der stärkste Manu mit der Angst zu 
tun bekommen, Die Verpackung ging la.ngsam« aber sicher 
vorwärts, und als Dr. Tompson nach einigen Stunden wieder 
zurückkam, konnte an das Verladen fe&ukl werden. Wir 
Juden 6it Stücke einzeln auf. kleine Scbliit^n und JielXort 
sie von den Männern au dem Pferdeschlitten ziehen, der 
eine halbe: Stunde vcm unserer. Landungstselle hatte* hall 
machen müssen. Dann machten wir Deutsche uns za Fuß 
auf den Weg nach dem 12 km weiten Elvcrutn. Zum Ueber- 
ftuii regnete *i jetzt, was vom Himmel herunter konnte. 
Die Fsiüchtigkeit machte dt« Schlittenspuren noch be¬ 
schwerlicher, und wir bekamen auf diesem Marsche durch 
den dunklen einsamen Wald erst so recht tunen Eindruck 
von der großartig ernsten Schweigsamkeit der norwegischen 
Landschaft. Ohne Dolmetscher war auch jede Verständigung 
mit einem, uns begegnenden Bolzknecbt unmöglich, ober er 
war freundlich und ging, als er von uns das Wort Elvenmi 
horte, ein langes Stück des Weges mit uns, bis der Weg 
breiter wurde* Trotzdem wir früh nüchtern an die Füllang 
h«ifert h^Fangchyn müssen, konnte es jetzt nur eihkv p^le 
geben: Vtvfwäris! So langten wir denn auch abends nach 
9 Uh? in El verum an . 

'Unterdes batte wieder das in Norwegen 
ausgcbtldcte RüichsteUphöö gespielt. Als wir am anderen 
.Morgen «irüfcstü'diicn.- : lasen wir neben 
von der Abfahrt; auch schon FahrtbeHchtü « on c^osU/chcu 
Ballonen. Erster war ..Norge". dessen V ü hteü: Hh üptniatm. 
Sem jacobsirn, ein mH der Umgebung vertrauter. Norweger, 
an dera • Eisynbahtisigrtalen vielleicht - diu tünzige Orienlic • 
rung haate. Dann kam . ; i3afimärk , fer eiyeutHch weiter 
halte fliegen wollen, sfer durch i-eine fUearie zweiter 
wurde. Schfe%^ Mgleß „EssFn", der südlich Vp?* 


Abfahrt de» Ballons „Leipzig' 
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Bestimmung der Leistung von Motor und Propeller eines startbereiten Flugzeuges. Nr. 8 XVI. 


BESTIMMUNG DER LEISTUNG VON MOTOR UND PROPELLER 
EINES STARTBEREITEN FLUGZEUGES. 

Mitteilungen aus der Königl. Sachs. Mechanisch - Technischen Versuchsanstalt an der Technischen 
Hochschule Dresden. Prüfstand für Kraftfahrzeuge und Flugzeuge.*) 


In Heft 3 und 5 dieser Zeitschrift sind Verfahren zur 
Bestimmung der Leistung des Motors im startbereiten Flug* 
zeug angegeben. 

Es dürfte daher ein weiteres Verfahren interessieren, 
welches ebenfalls verhältnismäßig einfach ist, dabei aber 
größere Genauigkeit der Messung gewährleistet. 

Bei diesem Verfahren wird das Flugzeug auf einem 
Gestell, vergl. Fig. 1, mittels Zapfen oder Schneiden, die in 
der Verlängerung der Motorachse angebracht sind, pendelnd 
gelagert, so daß das dem Antrieb der Luftschraube entgegen¬ 
gerichtete Drehmoment eine Drehung des Flugzeuges um 
die Pendelachse anstrebt. Dies Drehmoment ist an Größe 
gleich dem Drehmoment des Motors und wird dadurch 
gemessen, daß am Wagebalken R auf die Wagschale W ein 
Gewicht P von solcher Größe aufgelegt wird, daß die Wage 
einspielt. Aus P in kg, R in m und der beobachteten Um- 


um horizontale Zapfen F drehbar, jedoch ist der Ausschlag 
durch Anschläge H J auf wenige Millimeter begrenzt Der 
Propellerschub strebt dann ein Ausschwingen des Gestells 
gegen den am starren Teil der Versuchseinrichtung ange¬ 
brachten Anschlag K an, sodaß die Schubkraft durch ein 
Gegengewicht würde gemessen werden können, welches 
z. B. an dem über eine Leitrolle L geführten Zugorgan M 
angehängt wird. 

Für die Versuche wurde jedoch ein zweckmäßigeres 
Meßverfahren benutzt. 

Hierbei ist das Zugorgan M mit einem Gegengewicht 
Gt verbunden, dessen Größe so bemessen ist, daß es die 
größte zu erwartende Zugkraft übersteigt. Dies Gewicht 
steht auf der Brücke einer Dezimalwage. Bei angestelltem 
Motor wird durch den vom Propeller ausgeübten Zug ein 
Anheben des Gewichtes Gi angestrebt. Diese Zugkraft 



drehungszahl n des Motors berechnet sich dann die effektive 
Motorleistung aus der bekannten Beziehung 


Ne 


1 

716,2 


P. R. n. 


Die Fig. 1 und 2 zeigen die Versuchseinrichtung, an¬ 
gewendet für ein Grade-Flugzeug, welches mir von Herrn 
Ingenieur Wertheim, Dresden, für Versuchszwecke zur Ver¬ 
fügung gestellt war. 

Die Versuchseinrichtung läßt sich am Flugzeug mit 
einfachen Hilfsmitteln anbriugen. 

So wurden mittels der Schellen A, B je ein Zapfen C, 
D in der Verlängerung der Motorachse mit dem Rahmen 
des Flugzeuges verbunden und das Flugzeug mittels dieser 
beiden Zapfen in zwei Lageraugen eines einfachen Gestells E 
eingehängt. 

Außer zur Bestimmung der Motorleistung dient die 
Einrichtung gleichzeitig zur Ermittelung der Schubkraft der 
Luftschraube. Zu diesem Zwecke sind die Füße des Gestells 


*) Ist in der Wissenschaftlichen Abteilung der „Ala“ aufgebaut. 
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wird dadurch gemessen, daß auf die Wagschale N Gegen¬ 
gewichte Gi aufgelegt werden, bis die Wage einspielt. Der 
ausgeübte Propellerschub ist dann 

Z = Gi — G*. 

Die Versuchseinrichtung gestattet gewisse Verein¬ 
fachungen. 

So kann von der drehbaren Lagerung der Gestellfüße 
Abstand genommen werden, sofern eine Verschiebbarkeit 
des Flugzeugrahmens in axialer Richtung auf den Pendel¬ 
zapfen vorgesehen wird. 

Auch ist in diesem Falle kein besonderes Gestell er¬ 
forderlich, sondern das übliche Transportgestell des Flug¬ 
zeuges ist verwendbar. 

Diese Prüfvorrichtung mittels Pendellagerung bietet 
auch die Möglichkeit der Untersuchung der Stabilität des 
Flugzeuges in Hinsicht auf das durch das Drehmoment an¬ 
gestrebte Kanten um die Motorachse. 

Ueber die angestellten Versuche werde ich später be¬ 
richten. Scheit. 
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Welchen Wert hat ehi Flugzeug 


WELCHEN WERT HAT EIN FLUGZEUG? 


J edermann hat heutzutage sejvtan ein Flugzeug geiMben- 
Meist wird ihm auf die f*age, wie -teuer-Acdcb-'Ding ' 
sei, die Antwort; 20 000 Mk Man mag dies v*öhl als 
DurchschniUspteis hin steiler?; doch richtet der Wert *ich 
in der Hauptsache oaehder '.Bauart des Motors- 

Der Motpft dessen Stärke je nach der Verwefndyngsart 
zwischen 2Q und .140, FS ' : wechselt -.'hi? &uck £&\z v*r* 
schindend Prdse. und zwar steig! der Preis pro PS etwa 
von 7ö fei«. 160 Mk., wobei die Mäfherfcji Motoren meist 
im Yerhälttn* teurer werden als die schwächeren. Aber 
auch ,dM Gute und Nachfrage haben selbstverständlich 
großen Ein Hülfe 

Dto die. starkett. P r£i $ü n t e ? schiede zu demonstrieren, 
sollen im fönzMltgemizm die Preise Iraoxosischer 

Flugzeuge. feekanct^mjWifet:' werden. Am teuersten sind 
itü Durchischpttk die --Mililärlfugzeuge wegen der hohen 
Geschwindigkeit und großen Tragfähigkeit Die Ueberskht 
gibt hiervon eifi klares Bild. ' 

Aber trotsdem ist der Ankauf und die Unterhaltung 
ein&S FJugreuges verhältnismäßig jbiÜtg, Für er« .Zcppeltnx 
luftschill kan» man 10 Breguet-GnOme zu PO PS an- 
schallen und unterhalten- 

Dazu kömmt daß 10 MilitärÖugzeuge .nicht eine l uH* 
sdsif fexkompagrtk von etwa 100 .Mann benfebgeri^Äond^irti 
mit iÖ Fliegerolfizierep, Xö FiiegeruntcrotMziereu und 
48 Monletirtn sowie l&\RrhR Wagen völlig ausgerüstet iinjL 
Bederakt man noch heim Luftschiffe daß die 2afaj der 
Besatzung 10 Mann, sowie d*T Troß für Ga^kotonnen 
hinzukommt so ist das teiurrsde Mililarflügzeug noch ein 
sehr billiges KriegSiM tiefe. 

Für den privaten Flieger stellen sich nun die Kysteo 
anders. Er will entweder ein Sport- oder &in Vergnügungs- 
fahtzetig haben. Er stere $ muß große Geschwindigkeit eot* 
wickelfr und bedarf eines stärkest Jätetferes soll 

vorzugsweise sicher im Flüge sein; aüi groU^ Gcsch wlndigkeii 
wftld; weniger Wert gelegt 

Die Preise dieser Flugzeuge bewegen «ich rum in 
großen Grenzen. Dar billigste französische Flugzeug wsicl 
io den CkmentrBa^ärd’Wrrkeö gebaut und kostet 4800 Mk. 
Es is? 4M bekannte Dcusjuiselle des brssHianischeti Sporte 
roanns Santos Bumaixt. Ob es mit oder ohne Motor 'verkauf* 
wird, geht aus d^nx .vbrliegeßdv'n V&Jseiefmte nicht hervor. 

Nebenstehende Tabelle gibt die Preisgrenzen bcHatmtcr 
französischer Firmen an» Die billigen Apparate sind Ein¬ 
sitzer, Die teuersten Apparate sind für drei aind mehr 
Personen beredmet 

Eine dritte Flugzeügart sind die Verkchrimasch’in*n. 
Entsprechend dem Luxus. der bestehenden Verkehrsmittel 
sind diese £a^erit$tel. DerfteMeode sitzt in 

einem bequeme» Kapee* vtw wo er Irfeie Aussicht hat, 
geschdtzt gegen den unangenehmen fenflzugi Die* ist das 
Fahrzeug, mit dem in den kommenden Jahren Verkehrs* 
geselfescbaCten RundfahrUte und Reisefttig* für Vgrgmigijngs.-■ 
reisende veranstalten werden. 

Eiertet und Breguei haben ein solches Fahrzeug 
koöstrüteri- Die IPruisc* sind noch nicht bekannt, doch 
werdet* Site Mfolge dir luxuriösem Einrichtung sehr er- 
fa^bhrb seht 


Leider gibt es noch keine Zusammenstellung de? 
Fiugzeug’preise in Dejitsohfaßd, uodaß dtef Kapitel nicht 
erörtert werden kann. A. v. C. 

Mtiitärflügzeuge Fraükreichs, 


Fabrik 


Motor 


jXXI 2 Gnome 70 ! 25 330 ? 80b 24Ö00 


BMriot E *) 


Rreguet Z l J 


Canto» MO 
IW 

Gnome 100i 
Gnöme ?130; 


400 100 30 400 


400; 95 36000 
475 110 40000 


Deperduss. E 


18400 

36500 

26400 


1 i Gnöu«e 50 
3 Gnöme 1Ö0 
3 Anzani 80 


AL Farm an Z 


3 Könatdi 


22400 

24600 


500100 80 


Ganz aus 
Stahl geb. 
216000 


Moräne- ! 
Satenier E 


2 Gnome 


100 24 530530 120 


3 Gnöme 10023,50970300 117 32000 


3 Gnöme IGO — 650500 90 36000 


Anmerkung; *) Militärtyp 191J ; E Eindecker; 2 Z 


Asträ Z . . . , , 23 000 1—2sit2ig 

Bleriot E. 7 900-24 000 .1- 3 

Borei £ , . . - . . 6 800-28 000 1—3 

Breguet 2 . 18200—40000 2—3 „ 

•CVudron Z . .... 8 000- 28 800 1-3 f , 

Deperdussin E . . 9 250—36000 1—3 „ 

H u M, FarmanZ . . 20 000 -36 500 t—2 , t 

Goupy 2 .. 20 800-22400 ‘ 1—2 

Henriot E . . . . 14 200-24 000 1—2 : 

Kaufmann E - 8 800—19 200 1-2 „ 

Moran Saulmer E . 9 600-—2.1 OCX» l~~2 ,, 

Nicuport E . . - 12000-32000 v. 1-3 „ 

R- Esnaüll-PeHerje E . 24 000— 29 000 1—2 ^ 

Sayaty Z . . 20 800—36 000 2-3 „ 

Traift E . .. . : : : • 9 600-19 200 1 'S „v 

Voirir v Z ... ! 20 SÖ0—31300 1-2 „ 

Zödtak Z - . . . 22 400 1-2 .. 

Anmerkung; Es werden folgende Motucen. vsrwandt 
Anzani, Aviatic, ClemenVjBayard, Clerget, Darracq, Gnöme, 
Lahor Aviation. Wieuport, Refiauh. Rep. 



23 000 

1—2$f>t2ig 

. 

1 900—24 000 

1—3 


/■Savöry’Z, 

— 3 — 

.70 

— 700 400 

80 24000 

— 3 Renault 

75 

— 650300! 

85 28800 
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RUNDSCHAU 


Wie weit die ersten Entwürfe dyna- 
Beschreibung mischer Luftfahrt zurückreirhen, mit 
eines Luitschilfes, welchen Mitteln man eine Luftdurch¬ 
querung zu erreichen suchte, das zeigt 
die Wiedergabe einer Veröffentlichung des „Neuen Blattes* 4 , 
die uns hier zur Verfügung gestellt wird: 

Erstes Siück. April 1795. S. 5, ID. 

Es ist in den Zeitungen gemeldet worden, daß die 
Franzosen unter mehreren Erfindungen, die man für un¬ 
tauglich zum wirklichen Gebrauch hielt und als bloße 
Kuriositäten ansah, sich auch der seit einigen Jahren be¬ 
kannten Luftbälle oder Luftmaschinen mit Nutzen bedienten. 
Dies wäre allerdings ein Beweis, daß diese Luftmaschinen 
nicht ganz unnütz wären, und einer größeren Auf¬ 
merksamkeit verdienten, als der man sie bis jetzt gewürdigt 
hat Im ganzen ist der Gedanke, in der Luft zu reisen, 
nicht neu. Schon gegen das Ende des vorigen Jahr¬ 
hunderts versuchte man ein Luftschiff von der hier abge¬ 
bildeten Figur zu bauen. 

Durch vier sehr leichte kupferne Kugeln (4. 4. 4. 4.), 
aus welchen mit einer Luftpumpe alle Luft herausgebracht 
werden könnte, sollte sich das Schiff in die Luft erheben 
und durch das an dem Mastbaume befestigte Segel (!) und 
durch besondere Ruder nach Gefallen regieret werden. 
Da es aber nicht möglich ist, solche große und dabei so 
leichte Kugeln zu machen, deren inwendige Luft mehr 
wöge als die Kugeln selbst, so war dieser Versuch vergeblich, 
und man hielt nachher die Erfindung des Luftschiffes für 
ein Hirngespinste, so daß man alle windige Einfälle Luft¬ 
schiffe nannte, bis man durch diese neue Erfindung eines 
anderen belehrt wurde- 

Für die Richtigkeit der Abschrift: 
gez. C. Wallis, Görlitz. 



In interessanter Weise äußert sich 
Reserve-Flieger- Dr. Reymond hierzu im „Aero“: 

Offiziere. Frankreich fehlt es an Reserveflieger¬ 

offizieren. Zahlreiche Flugführer, 
welche von dem Aero-Ciub de France das Zeugnis erhalten 
haben, können aus Mangel an Geld das Flugwesen nicht weiter 
betreiben. Es müßte eine Schule errichtet werden, welche Leute 
vor ihrem Eintritt in die Armee zum Flugführer ausbildet. 
Im Heer müßte ihnen ein Flugzeug zur Verfügung stehen und 
sie hätten dieselben Dienste wie die Offiziere zu leisten. 
Nachdem sie 2 Jahre eine solche Schule besucht hätten, 
könnten diejenigen Flieger, die wieder zu den Zivilfliegern 
zurückgehen wollen, ein Examen ablegen, auf Grund dessen 
sie zu Reservefliegeroffizieren ernannt werden. 


Aviatik-Flugplatz 

Mülhausen. 


Aul dem Flugplatz 
Johannisthal 


Unter der Ungunst des 
Wetters hat die Ausbildung der 
hier übenden Offiziere etwas zu 
leiden. Einige dieser Herren 
stehen kurz vor der Prüfung; die 
Ablegung derselben ist nur noch von der guten Witterung 
abhängig. Im ganzen wurden zirka 1862 km zurückgelegt. 
Herr Ing. Schlegel aus Konstanz legte auf dem Aviatik- 
Eindecker seine Prüfung als Flugzeugführer ab. 

haben nunmehr auch die Gustav- 
Otto-Flugmaschinenwerke eine Fi¬ 
liale mit Fliegerschule eingerichtet, 
und zwar werden bei dieser die 
Herren Lindpaintner, Rentzel und 
Janisch als Lehrer wirken. Außer Euler sind nunmehr 
sämtliche Mitglieder des Vereins deutscher Motorfahr¬ 
zeug-Industrieller mit ihren Systemen und Fliegerschulen 
auf dem Flugplatz vertreten, auf dem sich zurzeit über 
70 Flugzeuge befinden. 

Am ersten Osterfeiertag besuchten der englische 
Marine-Attachee, Kapitän Watson, der bekannte englische 
Luftschiffer Majcr Baden-Powell und zwei englische 
Marine-Flieger-Offiziere den Flugplatz; am Ostermontag 
der Kommandeur der französischen Luftschiffer Oberst 
Bouttieux. Das schlechte Wetter verhinderte den ge¬ 
planten Aufstieg einer Montgolfiere und anschließenden 
Fallschirmabstr.rz. Am Ostermontag flogen trotz des sehr 
windigen Wetters als erster Abramowitsch auf seinem 
Wright-Doppeldecker, Rosenstein auf der Taube, mehr¬ 
fach mit Passagieren, und der Grade-Flieger Schwandt. 

Das Luftschiff „Suchardt" ist jetzt gefüllt, montiert 
und zu einer Probefahrt bereit, die bei günstigem Wetter 
an einem der nächsten Tage stattfinden wird. 

für das Gordon-Bennett-Ausschei- 
dungs-Wettfahren der Freiballone 
zu Dresden am 28. April 1912 
(Füllplatz: Radrennbahn Dresden- 
Reick). Das Ausscheidungsrenn^n 
wird veranstaltet vom Kgl. Sachs. V. f. L., im Einver¬ 
nehmen. und mit Genehmigung des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes; es ist eine Weitfahrt ohne Begrenzung der 
Zeit. Es sind nur zugelassen Ballone der Klasse 4. 
Für je 3 gemeldete Ballone wird ein wertvoller Ehren¬ 
preis gestiftet. Das Ballor.material wird durch eine An¬ 
nahme-Kommission abgenommen. Das Tages-Programm 
steht den Herren Führern vom 25. April an im Geschäfts¬ 
zimmer des Sekretariats „Ferdinandstr. 2“ zur Verfügung. 
Anfragen und Korrespondenzen sind zu richten an den 
Obmann der sportlichen Leitung: Hauptmann von Funcke. 
Dresden-N., Arndtstr. 9. 


Ausschreibung 


Die Herren Hauptmann d. R. R. v o n 
Auszeichnung. Kehler und Oberleutnant a. D. 

Stelling haben den Roten Adler¬ 
orden 4 Klasse und Herr Hauptmann Schott das Ritterkreuz 
1. Klasse des Württembergischen Friedrichsordens erhalten. 

Die Ueberwinterungsperiode des 
,,Schütte-Lanz** ist beendet und in 
Vom „Schütte-Lanz“. allernächster Zeit wird das Mann¬ 
heimer Luftschiff mit seinen neuen 
Probefahrten beginnen. Die Gas¬ 
füllung der Ballonetts ist nahezu vollendet, wozu bisher 
4000 Flaschen Gas gebraucht wurden. Die Hülle ist wieder 
über den Schiffskörper gezogen, der einer genauen Prüfung 
nochmals unterzogen wurde. Man hört, daß die Militär¬ 
verwaltung beabsichtigt, den Luftkreuzer anzukaufen, wenn 
die nach Ostern angesetzte größere Probefahrt den An¬ 
sprüchen genügt. Damit würde die deutsche Luftflotte eine 
ansehnliche Verstärkung erhalten, ist doch „Schütte-Lanz“ 
schon von vornherein als kriegstüchtiges Luftschiff gedacht 
und auch entsprechend ausgestattet. Neben den beiden 
Zeppelinschiffen soll „Schütte-Lanz“ am 19. Mai die Flieger 
des Oberrheinischen Zuverlässigkeitsfluges auf der Etappe 
Frankfurt — Karlsruhe begleiten, das würde ein nie ge¬ 
sehenes Schauspiel in den Lüften sein. 
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VERBANDS-MITTEILUNGEN. 


Gefieunes Zmi-i£$bmeti 
Sr. Majestät 4« deutschen Kaisers 
und Königs von Freuden. 


Berlin, den L April 19t2, 


Euerer Exzelleuz beehre ich mich im AUerhöchsten Auftrag auf die Thron- 
eingabe vom 22, v. Mts. ganz ergebenst mitzuteileß, daß Seine Majestät der Kaiser, 
und König das eingesandte Jahrtoch 1912 des Deutschen Luftfahrer«'Verbandes huldU 
vollst 3tizunehmen geiuht haben and für die Aufmerksamkeit bestens danken lassen. 


An 

den Vorsitzenden des Deutschen Lultiabrer-Verbandes 
Herrn Generalleutnant z, D. von Ni eher, Exzellenz 

h. ; « - 


In Vertretung: 
gez>; von Strempel. 



U Nach' Mitteilung djftrjW/ö e r m a an - L t n i e , Ham¬ 
burg. hat der Dampfer „K h a 1 ii '% Hipitäß 'Sehe \ 1 h o r n , 
am 20, Marz, 9 Uhr vormittag?;, m der N or ds« e auf 52’* 
33' R und l " 22' 0. v. Gr..'einen im Wftsser trelheadeft, 
hell gefärbten Ballon gesichtet* der■ hoch^c^ein VfejrMmit‘ 
Gas gefüllt war. Irgend welche iMificbHii c*4ef' Anhängsel 
war trotz des geringen Abstandes, ca* 4Ö&«», nicht m erkennen 
MiUeßüngeri, die zur Efflnttiung BÄÜön$ 

führen könnten.» bitten wir an die Gcschäfbsidlle za riebien. 

2 AisVeibmttdsllttgplätz«sind stngeioeldel i. Der Uehuogs- 
platz F rescaty bei Metz vom Oberrheinische» V. t L. 
2. Der E x e r a i e r pTsiz Kar I s r u h e vom Karlsruher 
V- 1. 1 Flugplatz Saatbrück&a-S t A rnual vom 

Niederrhemischeu V'.-LLv«: Sektion- Saar~Mü*blv 

3. Oie FlngtecbuiFcbv Gesellschaft Nürnberg-Furth hat 
sich Aufgelöst und mit dem bisherigen Nur ab« r g e r Ve r c / n 
{ üt L u fisc fc »;{$ % hr 1 tmtet dem Namen Verein lih Lvfi* 
sebiifahrt und Ffugtech&ik Nöruberg-Fürtf^ Ei V,, vereinigt. 

A .Der A n h a l tis c h e V e re tri f di L f t $ e h « H r- 
fahr.t hat seinen Namen geanderi in A»baltischer V. 1, 
Ltif H&kr h der B r e } is g * ü V. I. 1. ti f t j$ o h i f f a h r t in. 
Breiigen. V. f. LoHiahrt, der V «re i; n D e u » s c h e r F ! u g - 
i?ch n i k e r iE - V ..} in „Rtwksthtß verein fE VT f t u h e t 
V « : r ein D« uUc her F 1 u gis t heikrr (E. V.i". 


FlugHihrerzeugmsse haben erhalten. 

Am % Aprd 1912; 

Nr. 175. Barer- d 3. Ob.ürleiiinant i. Inf -Reg Nr. i-H, 
tdrifih P|fej^*Äbt^geb.& JuinS 18S0 
zu Hamburg, ifix Eindecker (Taube) und ZwetdciC.H-zr 
(Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

- Am 4- Apnl 19F2b , . 

Nr. 126. Ö iiii t a r dy Charles, 'reehniker. johannisihal/Park-. 

KtraOe 2Q, geh 8. Jul/ 1884 zu Paris, für Emde eher 
(Taube}, Flugplatz Johannisthal. 

Am 6. April 1912; 

Nr. 177. Müller, Fnedmh. Gr -LidiUvfbjdß-Sfid, Berliner 
Stwüe 121. geh. TI. März 18^7 ?.u Cg)n, für Zwei¬ 
decker jWnght). Teltow 

AmVa Apnt « ; 

Nr. 17S. v. G o r t i $ e n * Karl. Lftitnanl ä- $-? Wilhslins- 
haven, Rooustr. 94, geh. 4. August zu Hamburg, 
für Zweidecker (Farmanj, FjügpVdt^. Jdbaönlsthai 
tnftschif/ührertengmssc haben erhalten: 


Nf. 25. BI e w , Eric! 

h Schillsoffrzier beim Nordd. lloyd, 

Baden-Oh$, E 

lahnhobtr. 17 f geh 15, Februar i872. 

zu Ängermün? 

ie, für ZeppeEn-Luftschiffe, 


gez. Rasch/ 


1 Zöpick» 


Närne 

des 1 

Vereins 

' 

1. 

:ir 

II 

^ o 

m 

las 

'■ . 2 'i 

Nähtc 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

! ! ■ ' 

1;. : | 


^<U*gte ; Durnh- j 

Si““ c*«®* 

in km i **■ 

(Luft- | SCltuTC- 

Ä„j 

2 »nic^ - in der [ fi *r*v> 

iHßWitiüfe b:^ 

SVoiJ J/. ". 

Name des Führers ; Ör t 

pü -- f&n ittltt Stelle) | 

1 und der M>iErlnenden . ^ er ^ Uö< ^ ut1 ^ 

O.nuer 

der 

Fühti 

^ H;. 

K. S. V, 

4.8; 

9. 3 

„Gluck ab“ 

Ing. Gruhf. Frau Magda } b. NaundorF b 

6 10 

55 10 1500 




WtiBig 

Gruht Herr Geyer j Ännaburg,Pr,S. 


(sät ; 

Nr- V. 


10. 3. 

„Bochum“ 

Direkt. Heimarm, Frau Bpedelar 

3 45 

130 40 . fWO 




Essen, Gas¬ 

Heimann, Df. Crocie, \ 






anstalt 

Frl Hannesen 



K. S. V. 

49 : \ 


„Heyden T* 

Ing Lehnert, Lohrisch, h, Magdeburg 

5 15 

170 12 UOO 




WeiÖig 

Klemm, Dr Grobleb«ö 


(l«l 

K.S.V. 

50 

ii 3. 

„Hildt?" 

H, Wolf, E. Za deck, . < 2 km «ordostl 


92 16 t800 




Bilterfeld 

0. WpJzo, v, 'Wehnsdorf 


fiii . ; 

Nr. V 


27. 3. 

„Prinz Adolf“ 

A, W. Andernach. BöveJW 

; 7 14 

22ö J.'. 30.4 2740 




Boirn 

Kelch. Sohonfeld Kf/ PVdeflw 


H6i| 

Nr. V 


TL 3. 

„Prinzeß < 

Tr, Schullef, Frau R.-A. b. Balve i W. 

’ '4 ; 25 : 

W 21 2750 




' Victoria“ 

Dr. Wasserineyer, B. 


[V31 





HeUekessel ; .G /. v / 




Bemerkungen 


ÖVycUrdriitU /\Vvt{i ahrt 


Fnhri teilweise in Sehnet'- 
.jteiU£t)er. Landen^ 

«IäU. 
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Zurück- 




Name 

1 

u* 


Name 

Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dauer 

fö“ 

strecke 
in km 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

Grüßte 


des 

Vereins 

2-S 

«i 

2 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsichl. 

zurück- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 







St M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



S. Th. V. 


22. 3. 

„Nordhausen" 

Liebenam, Ruhl, Bothe, 

Bredereiche b. 

4 12 

260 

64,4 

3250 





Nordhausen 

Becker 

Dannenwalde 


(280) 




Od. V. 


22. 3. 

„Courbiere“ 

Oberlt. Martiny, Justizr. 

nordw. Christ- 

1 15 

64 

53 

1200 





Graudenz 

Rosencrantz, Fabrikb. 
Egon Schulz 

bürg 


(63) 

1 



Sch. V. 


23. 3. 

„Windsbraut“ 

F. Tritzschler, Fräulein 

Gutsbez. Mora- 

8 34 

130 

18,6 

2200 





Frankenstein 

Gebhard, Assessor Dr. 

witzhof bei 


(150) 








Loebner, von Rohr 

Troppau 





B. V. 

44 

23./24. 

„Hildebrandt" 

Ltn. Zimmermann, Ltn. 

Wöbbelin bei 

9 20 

220 

24,7 

500 

Nachtfahrt mit Versuchen 



3. 

Bitterfeld 

Jacobi, Ltn. v. Seyd- 

Ludwigslust 


(235) 



über astronomische Orts- 





litz-Kurzbach u. Frau 




Bestimmungen. 

Ha. V. 

9 

24. 3. 

„Hannover“ 

Dr. med. Riedel, cand. 

Bommelsen, Kr. 

3 55 

62,5 

16,9 

2100 

Damenlandung. 




Hannover 

arch.Mant zsch .Dr.phil. 
Müller, Ap.-V. Nebel 

Fallingbostel 


(65,0) 




Fra. V. 

11 

24. 3. 

„Tillie II“ 

Dr. H. Rotzoll, Dr. 

Schöllbrunn 

1 15 

70 

60 

2100 





Griesheim a.M. 

Richter, Dr. Sachs, Dr. 
Seddig, Dr. Wmawer 

im Spessart 


(75) 




Ch. V. 

16 

24. 3. 

„Chemnitz" 

Prof. Poeschel, Leutn. 

Tornow bei 

5 30 

170 

33,7 

2900 





Chemnitz 

Harz, Seitmann, Beur- 

Teupitz 


(185) 








mann 







Nr. V. 


24. 3. 

„Düsseldorf II" 

Gustav P. Stollwerck, 

Hanau 

4 30 

205 

46 

4000 

! Starker Regen. 




Neuss a. Rh. 

G. Hoffmann. E. Ibald, 
Ed. Fuld, Ref. Drissen 



(215) 




K. S. V. 

51 

24. 3. 

„Heyden II" 

H. Apfel, E. Wolff, 

b. Wustermark 

6 30 

| 

, 135 

21 

1500 





Weißig 

Frau Dr. Riedel, 

Frl. Grete Lorenz 







B. V. 

47 

24. 3. 

„Bröckelmann“ 

Oberlt. Ricke, Müller, 

Schloß Wardow 

5 50 

; 160 

29 

1550 

| Zwischen Waaren u. Teterow 




Schmargendorf 

Rumpf 

bei Laage 


1 (170) 



| in 1500 m Höhe Schneetr. 

Bro. V. 

9 

24. 3. 

„Bromberg“ 

Lt. Beyersdorf, Reg.-R. 

Mirau am 

5 30 

145 

26 

3400 

'/« Stunde in Baumwipfeln 




Bromberg 

Dr. Keil. Frl. Keil, Fa¬ 
brikb. Unverferth 

Frischen Haff 


I (170) 



festgesessen. 

L. V. 


24. 3. 

„Leipzig“ 

H. Wolf. R. Franke, 

Rathenow 

5 05 

138 

30 

1850 



| 


Leipzig 

H. Franke, C. Kässner ; 



(150) 




Ps. V. 


24. 3. 

„Posen“ 

Oberlt. Meyer, L. Lesser 

2 V 2 km nördl. 

2 30 

40 

18,8 

1240 






Eichenhagen 


(47) 




L. V. M. 

18 

25. 3. 

„Münster“ 

Oblt. Hopfe, Hauptm. 

Göttingen 

3 10 

165 

55 

2900 

[ Untere Wolkenschicht 2400 m 




Münster 

Krome, Frau Krome, 
Hauptm. v. Langen 


(175) 



j dick. 


Ab. V. 

12 

25. 3. 

„Quo Vadis“ 

Oberp. - Insp. R. Blet- 

Altenmarkt 

6 23 

158,3 

27,2 

1020 

i 


l 


Gersthofen b. 

schacher, Ing. Georg 

bei Osterhofen 


(173,0) 



i 




Augsburg 

Wurzinger 

a. Donau 





K. S. V. | 

53 

27. 3. 

„Dresden“ 

A. Osten, Guido Dietel 

im Görlitzer 

1 2 44 

90 

33 

1800 





Reick 

jr., Josef Temler jr. 

Kommun.-Forst 


(92) 




H. V. 


27. 3. 

„Bürgermeister 

Oblt. Frh. v. Hammer¬ 

Wahrstorf 

1 2 40 

150 

58,1 

820 





Mönckeberg“ 

stein, Oblt. Frh. von 

bei Rostock 


(155) 







Hamburg- 

Hammerstein,Schutztr., 









Barmbeck 

Stabsarzt Dr. Brünn 

a.d.Schwarzenb. 






Nr. V. 

| 

29. 3. 

„Düsseldorf V" 

Ing. Barthelmeß 

3 55 

260 

80 

3850 

Führer fahrt. Böiges Schnee¬ 


1 

1 


Neuß a. Rh. 

b.BadKissingen 


(320) 



gestöber, glatte Landung. 

Ab. V. 

13 

30. 3. 

„Riedinger II“ 

Aug.Riedingerjr.,Lt.von 

Surheim 

3 2 

175 

58 

1350 





Gersthofen b. 
Augsburg 
„Tillie“ 

Schäfeler, Lt. Heberlein 

bei Salzburg 






Fra. V. 

12 

30. 3. 

Rob. Marburg, August 

Stupnow-Brasi 

12 10 

310 

30 

2850 

Nachtfahrt. Schneestürme 




Griesheim a.M. 

Kleemann, Ed. Henge 

bei Prag 


(360) 



unterwegs. 

Or. V. 

13 

30. 3. 

„Elsaß“ 

Arbogast, Dir. Blecher, 

Empfenbach, 

5 

260 

53 

3650 

Ueber dem Schwarzwald 


1 


Straßburg i. E. 

cand. phil. Reinöhl 

20 km südöstl. 
Ingolstadt 


(265) 



starke Verlikalströme, 

prächtige Alpenansicht. 

Nr. V. : 

85 

31. 3. 

„Dr. v. Aber- 

ObltStach v.Goltzheim, 

Rhynern bei 

7 18 

125 

43,8 

1900 

Mehrere Zwischenlandungen. 


I 


cron" Bonn 

Dr. Rasche, Lt.Dorandt 

Hamm 


(130) 




W. L.V. 


31. 3. 

„Osnabrück“ 

P. Windmüller, Frl. von 

Böddenstedt 

4 47 

177 

37 ! 3 

2150 



t 


Osnabrück 

Weyhe, Herr Kazschke, 
Herr Hanke 

bei Suderburg 



i 

| 



Nr. V. 


31 3. 

„Wallraf" 

A.W. Andernach,Bernh. 

bei Rorup 

2 57 

117 

41 

1220 

Weitwettfahrt, Dauer auf 




Bonn 

Gudden, W. Andernach 

Kr. Coesfeld 


(122) 



3 Stunden beschrankt. 

Nr. V 


31.3. 

„Bochum" 

Bonn 

Leimkugel, Hauptmann 
Meißner 

Bislicher Wald, 

8 km nw.Wesel 

2 59 

119 

(121) 

40 

1600 

Auf 3 Stunden beschränkte 
Wettweitfahrt. Böige Abf. 

Mi. V. 

1 

31.3. 

„Mainz - Wies¬ 

Hptm. Eberh. Jonkher 

Kassel 

6 56 

150 

25 

2000 

600 m über Höchst. Zu¬ 

! 



baden“ Mainz 

van Nayhuys, Leutn. 
The Losen 



(170) 



sammentreffen mit „Victoria 
Luise”. 
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Zurück- 





i 


Name 

Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dauer 

strecke 
in km 

Durch¬ 

schnitts* 

g«- 

Größte 


des 

Vereins 

*.S 

« 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsächl. 

zurück- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 


Hi 





St. M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



A. V. 


31.3. 

„Aachen“ 

Dipl.-Ing. K. Gehlen, 
Hptm. Hüttmann, Lt 

Osnabrück 

! 

5 34 

215 

41 

, 1800 

i 




Aachen 



(226) 








Zimmer-Vorhaus, J. 
Oß-Mazzurana 







M. V. Z. 


31.3. 

„Zähringen“ 

Heidelberg 

Helffrich, Dr. Fuchs, 
Dr. Rottmann 

Büdingen 

6 30 

103 

(U0) 

16 

| 2500 

„Victoria Luise" kreuzt die 
Fahrtlinie b. Hanau. Landg. 

W. L. V. 


31. 3. 

„Bielefeld“ 

E. Kühne, Lichtenberg, 

Graulingen 

4 45 

174 

ca. 

2200 

Alleinfahrt Dr. Fuchs. 




Osnabrück | 

O.Ruhenstroth,F urtner 

Kr. Uelzen 



37 



Nr. V. 

3 

31.3. 

„Braunschweig“ 

Kaulen, Herberts, Damm 

Groß-Burls, 

3 — 

137 

46 j 

1600 

Beschränkte Weitfahrt ab 
Bonn. 




Bonn 

i 

Holl. Grenze 





Nr. V. 


31. 3. 

„Essen“ 

Egon Mensing, B. Dick-j 

1 2 km nordwestl. 

2 55 

ca. 

35 

500 

Beschränkte Weit-Wettfahrt 




Bonn a. Rh. 

mann, C. Erckens 
Alfred Dierlamm, Herrn. 

von Capellen 


106 



(3 Stunden). 

Wü. V. 

14 

31.3. 

„Württem¬ 

Unterböbingen 

3 40 

! 82 

30 

2000 





berg II“ 

Hendgen,BankierLeim- 


(107) 







Biberach 

gruber, E. Ottenbacher 






Sehr böig mit heftigen Luft- 
wirbeln. Von den Tschechen 

Oe. V. 

9 

31.3. 

„Schwarzenbg.“ 

Fritz Linke, Frau Hede 

Rattaj a. Saaz 

3 55 

150 

45 

3150 




Schwarzenberg 

Linke, Herr Oelerich 



(180) 


1 

sehr gut empfangen. 

W. L. V. 


31. 3. 

„Elmendorf“ 

F. Förster, Frl. Dieck¬ 

GutDammereez 

6 15 

228 

38,8 

2100 ; 

Landung sehr glatt. 




Osnabrück 

mann, Förster, Kroch- 
mann, Aug. Prenzler 1 
Dr. v. Niesewand, Dr. 

b. Brahlstorf 
(Mecklenburg) 


(243) 



Glatte Landung. 

Nr. V. 


31. 3. 

„Hessen“ 

800m südsüdöst¬ 

3 00 




1 


1 

Bonn 

Merker, B. Hellekessel 

lich Schulze¬ 
beerhorst 





Beschr.Weitfahrt. Sehr böig. 
Wetter. Abf. mit 1 Sack, 5 S 

Nr. V. 

1 

31. 3. 

„Thüringen“ 

Schüller, Dr. “Favreau, 

Balkhausen bei 

1 45 

45 

37,2 

1800 




Bonn Gaswerk 

Frhr. v. Boltog 

Solingen 


(65) 



b. Start geopfert. Sehr gl. gel. 

N. V. L. 


31. 3. 

, „Banner“ 

E. Koll, F. Welters¬ 

Heudeber- 

20 5 

400 

ca. 30 

5000 

1. Zwischenlandung abds. 8,35 



Bonn 

bach 

D arm stadt 





b.Lüdinghausen 2. Zwischen¬ 
landung 6,50 vormittags bei 

W. L. V. 


31. 3. 

! „Gelsenkirch.“ 

Frau Julie Ortmann 

Limburg, Kreis 

| 2 32 

95 

38,7 | 

2300 

Niedick. Aussetzen des Mit¬ 




Osnabrück 

Frl. Weißenfels, Ort¬ 

Nienburg a. d. 


(98) 



fahrers. 





mann 

Weser 






L. V. M. 

1 


1. 4. 

„Münsterland“ 

F. Eimermacher 

Dieckholsen 

I 4 53 

220 

43 

2900 ! 

Infolge eines mißlungenen 



b. Hildesheim 


(220) 



Startes große Ballastopfer. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 9: Donnerstag, 25. April, abends. 


Berliner V. L L., 
E. V. 


Eingegangen 29. III. 
Die Ausschreibungen tur die Jahresziel¬ 
fahrt und für die Ziel Wettfahrt des Ber¬ 
liner Vereins für Luftschiffahrt, welch 
letztere am 11. Mai 1912 stattfiodet, sind erschienen und in 
der Geschäftsstelle zu haben. 

Es wird daran erinnert, daß kostenlose Dauerkarten 
für das Jahr 1912 für den Flugplatz Johannisthal von der 
Geschäftsstelle gegen Einsendung (mit Rückporto) oder 
Vorzeigung der Mitgliedskarte per 1911/12 erhältlich sind. 

Eingegangen 29. III. 

Der Verein hat in Gemeinschaft mit 


Leipziger V. L L. den „Leipziger Neuesten Nachrichten“ 
eine Sammlung für ein Flugzeug ver¬ 
anstaltet, welches auf den Namen Leipzig getauft und der 
Garnison Leipzig zur Verfügung gestellt werden soll, wozu bis 
jetzt über 21000 M. freiwillige Beiträge gezeichnet worden sind. 

Die Sammlung dauert fort und die Beschaffung des 
Flugzeuges ist gesichert. Der Leipziger Verein plant in der 
Zeit vom 1. bis 5. Mai eine Leipziger Flugwoche, in der 
ein Rundflug um Leipzig stattfindet, dessen siegendes Flug¬ 
zeug der Garnison Leipzig zum Ankauf empfohlen wer¬ 
den soll. 

Der Leipziger Verein hofft auf starke Beteiligung bei 
seiner Flugveranstaltung. 

Eingegangen 30. III. 
Der Verein hielt am Montag, 25. März, 
AnhaHitcher V. f. L. seine diesjährige Hauptversammlung in 
der Zentralhalle ab. Aus den von 
dem Vorstande und dem Fahrtausschusse er¬ 


statteten Berichten sei hervorgehoben, daß der 
Verein zurzeit 200 Mitglieder zählt, und daß der 
Ballon „Anhalt“ im abgelaufenen Vereinsjahr 13 Fahrten 
machte. Die bedeutendste sportliche Veranstaltung war 
der Empfang von vier am Deutschen Rundflug beteiligten 
Fliegern in den Morgenstunden des 10. Juli 1911 auf der 
Wiese beim Elbzollhause, welche Seine Hoheit der Herzog, 
der Schutzherr des Vereins, als Landungsplatz zur Ver¬ 
fügung gestellt hatte. Der Vorstand wird die Gewinnung 
eines dauernden Flugplatzes in der Nähe von Dessau im 
Auge behalten . Für zwei ausgeschiedene Vorstandsmit¬ 
glieder fanden Ersatzwahlen statt; im übrigen wurden die 
Vorstandsmitglieder, deren Amtszeit abgelaufen war, durch 
Zuruf wiedergewählt. Nach Vorlegung der Jahresrechnung 
wurde der Bericht der Rechnungsprüfer mitgeteilt und dem 
Schatzmeister Entlastung erteilt. Die Anregung eines Mit¬ 
gliedes, der Anhaitische Verein für Luftfahrt wolle die 
Veranstaltung einer Sammlung für die Beschaffung von 
Luftfahreugen für das Heer in die Hand nehmen, wurde 
vom Vorstande entgegengenommen. Im Anschluß an die 
geschäftlichen Verhandlungen wurden zwei Vorträge ge¬ 
halten. Zuerst sprach Herr Direktor Prof. Ströse über: 
Die Ergebnisse der wissenschaftlichen Ballonfahrten ge¬ 
legentlich der Erdnähe des Halleyschen Kometen unter 
besonderer Berücksichtigung der Kometenfahrt des Ballons 
„Anhalt". 

Der Herr Vortragende referierte über den kürzlich er¬ 
schienenen Bericht des Herrn Prof. Dr. Tetens: Ergebnisse 
der Arbeiten des Königl. Preuß. Aeronautischen Observato¬ 
riums bei Lindenberg, Bd. VI. Er gab in kurzen Zügen 
ein klares Bild über die Ergebnisse der wissenschaftlichen 
Ballonfahrten und erntete für seine interessanten Ausfüh- 
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rungen reichen Beifall. (Der Vortrag erscheint in einer 
der nächsten Nummern des „Anhaitischen Staatsan- 
zeigers".) 

Als zweiter Redner ergriff Herr Oberlehrer Partheil 
das Wort, um in längerem, durch einige Versuche illustrier¬ 
tem Vortrag über „Die drahtlose Telegraphie und ihre Ver¬ 
wendung in der Luftfahrt" ausführlichen Bericht abzu¬ 
statten. Herr Partheil, der sich in jahrelanger, eifriger Ar¬ 
beit mit der Theorie und Praxis der Funkentelegraphie 
beschäftigt hat, verstand es, in außerordentlich klarer und 
faßlicher Weise, an der Hand eines historischen Rück¬ 
blickes von den grundlegenden Hertzschen Versuchen ab 
über Marconi, Slaby, Braun und Paulsen bis zum heutigen 
Stande des Verfahrens, das Wesen und die Bedeutung, die 
allmähliche Vervollkommnung und die vielseitige Verwen¬ 
dung der Telegraphie und Telephonie ohne Draht zu ent¬ 
wickeln. Insbesondere wandte er sich dann den wichtigen 
praktischen Abänderungen zu, die Prof. Wien in Danzig 
erdacht hat, und die durch die Telefunken-Gesellschaft zu 
der sog. „Löschfunkenmethode" ausgearbeitet worden sind. 
Die großen Vorzüge dieser Methode wurden beleuchtet, 
und es wurde gezeigt, worauf es beruht, daß heute unsere 
deutsche Gesellschaft die englische Marconi-Gesellschaft 
in so gewaltigem Maße überflügelt hat. Der Vortragende 
gedachte sodann des großartigen Ausbaues der Funken¬ 
station bei Nauen, deren Antennenturm nächst dem Eiffel¬ 
turm das höchste Bauwerk der Welt ist. Die Fangdrähte 
des Nauenschen Turmes überdecken wie ein gewaltiges 
Spannetz eine Fläche von mehreren Hektaren, und die 
Reichweite der Station erstreckt sich bis zur Insel Fer¬ 
nando Po im Golf von Guinea. Auf Luftfahrzeugen be¬ 
reitet die Anbringung der Fangdrähte wenige Schwierig¬ 
keiten, es sind auch auf diesem Gebiete nennenswerte Fort¬ 
schritte erzielt worden, so daß die Entfernung von 50 Kilo¬ 
metern, auf weiche hin eine Verständigung des „Groß II" mit 
Nauen 1908 gelang, heute wohl übertroffen sein wird. Neue 
Versuchseinrichtungen sind auf der technischen Hochschule 
in Breslau eingerichtet. Besonders hervorgehoben wurden 
vom Herrn Vortragenden die praktischen Versuche Dieck¬ 
manns zwischen München und der Station auf der Zug¬ 
spitze. Zum Schluß kam Herr Partheil noch auf die Be¬ 
deutung zu sprechen, welche eine erweiterte Kenntnis der 
luftelektrischen Verhältnisse, an deren Gewinnung jetzt 
emsig im Interesse der Funkentelegraphie gearbeitet wird, 
für die Sicherung der Ballone gegen Blitzschlag haben 
wird. Endlich erwähnte er auch die erfolgreichen Versuche 
der Lenkung von Booten und Ballonen *) durch elektrische 
Wellen und wies hin auf die achtunggebietende Stellung, 
zu der sich Theorie und Praxis auf diesem Gebiete in unse¬ 
rem Vaterlande emporgearbeitet haben. Den Ausführungen 
des Vortragenden wurde von den Zuhörern reichlicher Bei¬ 
fall gespendet. 

Eingegangen 1. IV. 
Folgender Protokollauszug aus dem 
Lübecker V. f. L. Sitzungsbericht der Lübecker Bür¬ 
gerschaft dürfte von Interesse sein. 
Ueberweisung eines Geländes aus den Karlshöfer Lände¬ 
reien an den Lübecker V. f. L. als Landungsplatz für 
Flugzeuge. S 1912. Nr. 29. 

Mit der abschriftlich anliegenden Eingabe vom 30. Ja¬ 
nuar 1912 hat der Lübecker Verein für Luftfahrt beantragt, 
ihm das auf dem zur Einsicht beifolgenden Plane des 
Katasteramtes vom 14. November 1911 rot schraffierte Ge¬ 
lände aus den Karlshöfer Ländereien für Zwecke der Luft¬ 
fahrt zur Verfügung zu stellen und als Landungsplatz für 
Flugzeuge herzurichten. 

Das Finanzdepartement, zur Aeußerung über diesen 
Antrag aufgefordert, hat mit dem in der Anlage zu diesem 
Senatsantrage abgedruckten Protokollauszuge vom 12. März 
1912 empfohlen, dem Verein zwar nicht das von ihm er¬ 
betene rot umränderte Areal aus Karlshof, wohl aber das 
auf dem Plane grün schraffierte Gelände zu den in dem 
Protokollauszuge unter 1 bis 5 aufgeführten Bedingungen 
zu überlassen, sowie der Baudeputation zur Einfriedigung 
und Einebnung des Geländes nach dem beifolgenden 
Kostenanschläge des Baurats Studemund vom 27. Februar 
1912 einen Betrag von 2800 M. aus Abschnitt XIX des Vor¬ 
anschlages für das kommende Rechnungsjahr zur Verfügung 
zu stellen. Der Verein für Luftfahrt und ebenso der Päch¬ 
ter von Karlshof haben sich mit den Vorschlägen des 
Finanzdepartements einverstanden erklärt. 

") Siehe diese Zeitschrift Seite 107 u. 12S. 


Der Senat ist bereit, dem Anträge des Finanzdeparte¬ 
ments zu entsprechen, und stellt daher zur Mitgenehmigung 
der Bürgerschaft: 

1. daß dem Lübecker Verein für Luftfahrt das betr. Ge¬ 
lände als Landungsplatz für Flugzeuge überlassen 
werde; 



Landungsgelände Lübeck. Carlshöfer Länder eien nordöstlich von Lübeck 
an der Israelsdorler Allee belegen. Günstiges Landnngsterrain in sehr 

S eschützter Lage. Geschiitsstelle des Lübecker Vereins für Luftfahrt: 

ohs. F. J. Möller, Vorsitzender des Fahrtenausschusses, Israelsdorler 
Allee 13a. Fernsprecher 9067. TeL-Adresse: Schiffsmakler Möller Lübeck. 


2. daß der Baudeputation zur Einfriedigung und Ein¬ 
ebnung des Platzes nach dem Kostenanschläge des Bau¬ 
rats Studemund vom 27. Februar 1912 ein Betrag von 
2800 M., soweit erforderlich und Rechnungsablage Vor¬ 
behalten, aus Abschnitt XIX des Voranschlages für das 
Rechnungsjahr 1912 zur Verfügung gestellt werde. 

Der Bürgerausschuß hat die Annahme dieses Antrages 
gutachtlich befürwortet. 

Die Bürgerschaft erteilte die beantragte 
Mitgenehmigung. 

Dr. H. Görtz, Wortführer. Dr. P. Mandorpf, Protokollführer. 


Eingegangen 9. IV. 
ist in diesem Jahre an dem 

e n z zweiten deutschen Zuverlässigkeits¬ 
flug am Oberrhein 1912, be¬ 
teiligt. Und zwar wird Mainz die dritte Haupletappe sein, 
die die Flieger von Straßburg über Metz und Saarbrücken 
zu erreichen haben. Es sind für Mainz, das in seinem Exer¬ 
zierplatz „Großer Sand" ein gut geeignetes und vom Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verband als Verbandsflugplatz anerkann¬ 
tes Gelände besitzt, das auch die Flugmaschinenwerke 
Goedecker-Mainz beherbergt, drei Tage vorgesehen, der 
15., 16. und 17. Mai. Der 15. bringt die Ankunft der Zu¬ 
verlässigkeitsflieger von Saarbrücken, der 16. — Himmel¬ 
fahrt — Schauflüge von besonders verpflichteten Fliegern 
und der 17. die Fortsetzung des Dauerfluges nach Darm¬ 
stadt—Frankfurt a. M. mit Höhenwettbewerb beim Start in 
Mainz. Außerdem werden ein oder zwei Zeppelin-Schiffe 
in den genannten Tagen anwesend sein. Die große Arbeit, 
die zur peinlichen Durchführung der Aufgaben, wie sie die 
drei Flugtage bringen werden, nötig sind, wird von dem Ver¬ 
ein für Flugwesen in Mainz allein bewältigt, unterstützt 
durch die Militär- und Zivilbehörden. Eine Anzahl Aus¬ 
schüsse sind seit mehreren Wochen bereits in Tätigkeit, 
um alles aufs beste vorzubereiten. Diesen Ausschüssen 
wird an den Flugtagen selbst noch ein besonderer Sport¬ 
ausschuß zur Seite stehen. Der aufblühende Mainzer Ver- 
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Gunst des Landes 


ein erfreut sich auch der - v • r 

herm, Hat doch der Größterzp£ kürzlich das Protektorat 
über dc*D Verein übernommen ijrid sein' Erscheinen an den 
Fluglagen in Main* zugesngt, Den 2usammensnhiuß des 
Mainzer Yücdnsr mit der Thi^«tudien^et,^itschatt in Darm- 
stadt äu einem He^slschtn Verband füf Flugwesen hat der 
Landesherr lehhait begrüßt nöd der neue Verband steht 
cbenfdl* uftt« «Äm F^^kbfrat 

Aw . 29: März dieses .lahrfirs 
hielt der Bretsgau - Verein für 
Luftfahrt seine d>esjährlge Haupf- 
versanunlüng ah,; d*e , 4öF;^ VA£d 

sitzendc 3 tffejrV?„rdflfcO£t)erat der Infanterie *. f)/ £x.Äei!|enr. 
G a e d e . lesüdd; Kach de? Bechnün^le^nng wehi $.&r && 


BrdsgauV, f. L. 


■flföseft 


Aiigotnoin« Luüfiihrz*u£-Ausstellung. Hall« i : Blick vom Podium aus aal die verschiedenen Stünde. 


lo.ug die S^ziWtgen des Vereins vor; Der Verein heißt in 
Zukunft ...Brel^au-Verem für Luftfahrt \ Die .Vereins- 
ieftung besieht in Zukunft -aus dem Vorsitzenden, als dem 
Vorhand des Vereins, General der loianterie e, D. Exzeienz 
Götrde. ünd dem Verttaueusau^sehud. der sich aus den bis¬ 
herigen Vorstandsmitgliedern zusammensetzt: 1. dem 
Schriftführer-. Hauptr/mm» Spangenberg; 2 dessen Stell- 
verUMer* Univ.-PrüL Dr. f-iefmarm: 3. dem Schafzmerslen 
L, LoüjeT;:/ -4. dessen Stellvertreter' H. Nebel; 5c. dein ge- 
mmljcben Beirat: Rechtsaunv^alt Pr, Gräfi Ferner ist ans 
der ' Zettl j der Mitgl?^der ein Veiitauensausschud gebddfcL 
WeicheV bei wichBgert Angelegenheiten beratend gehört 
Velden solb L Generat der Infanterie z. Dl, Ejtrelisn* 
Summer; 2 Geheimrat Univ, - ProL Dr. Himstedt. 
3 W. Wevirinartn; 4. Oberstleutnant z. D. von OwAVachen- 
dojf'Bücbböiz; $.JHofiitW«tisr Liidhblx' 6; Kcmitnanu HeSn v 
1. Oberleutnant EjtnsUN^ubreisacfj; . : 0^r';^Äh'^te«aüs's'chuß 
*daf sich susananeuE dem Obmann; Hauptrnan« 
Spaagervherg; 2» dero 'Sch^izmrbtßi- L> -t-nfflex; 3 dem 
Mitglied. Untv. Pr«f; Pr. iJefmann. • 

Lin Plugzeugattsschuß s»li m e>til-.?»prf*i;fe^ödex-; WtftS»*- 
-gebildet Werden v sobald die auf diesem öchiiets vorhan¬ 
denen Anfänge festere Gestalt öiigenottimen haben- 


>3and im t|len4#n Kernt»? einen Uebersdniß von 3S4T M., 
i»et ne* l'ebeisehuß vor» 3817 M. auf. Das 
d, das sich aus den IJebäer^^ssrcn des erMim 
'&q0jS(frn' am Oberrhdn ihr Äst 19.1-31 

«iSömme’ftSeUb weist eine größere Summe auf, der ci*i 
■Fjugeengscbuppc-n auf dem Flugplatz Frejburg L Br, erhaut 
kl. Oef Reet wird für den zweiten deutschen Zuverlässig- 
keitsilug am Öhcrrhein Im Mai d. ,1. verwendet werden 

Nach dem Jö h resberk h t,,dtm ebenfalls der V f (ü;«ieendc 
ersUtU’fei zählt der Verein letzt 314 Mitglieder 

Fs fanden 18 BffiouAufstiege statt, an denen t>3 Hemn 
und 5 Damen teHnahto&jr, 34'Herren und 5 Damen wurden 
tu Ballonfahrten zu ermäßigtem Preise sü&gelast. An 
XVeitfahrUn foetdltgten ÄH anläßlich t in irr Zielf afjri dvs 
Oberrheinisch cü • Vereins U L von Straßburg i. Eis. s.u» 
Pfoie&for Dr, Lidmann rml dem Ballon ...Bndensee : lind 
Hdwptmaim Spangenberg,, welcher .in diesem Tage sdn« 
SO. Ballonfahrt machteZmE dem Bäiloh ;YFcefbüfg-Br^gau r ’ 
Von 'bemerkenswerten' Fahrten ist die and 

gldchzetiig rwdtiängste f ahrt im Deutschem LtifHabrek 
Verband unter Führung von Pr4fe^§i»r Xtefrn>ißn ? weldf^r 
am U. Apdl 1.9T1 nach- 8f»ß km in dpr BretagriC lahdetd 
zu erwähnen. 
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Die Vereinsleitung soll alle drei Jahre von neuem 
gewählt werden. 

Aus den neuen Satzungen sei noch erwähnt, daß, 
wenn mehrere Angehörige derselben Haushaltung Mitglieder 
des Vereins zu werden wünschen, für die Hauptmitglieds¬ 
karte 10 M„ für jede Beikarte 6 M. zu zahlen sind. 

Auch die Fahrtordnung hat einige Aenderungen er¬ 
fahren: U. a. soll bei Nachtfahrten, wenn nur zwei Fahr¬ 
gäste an der Fahrt teilnehmen, für jeden Fahrgast nur 
120 M. berechnet werden, während bei drei Fahrgästen 
von jedem 90 M. zu entrichten sind. 

Ferner beabsichtigt der Vorstand, von nun an öfters 
Zusammenkünfte, mehr geselliger Art, bei denen Ballon¬ 
fahrten, Flugveranstaltungen, Erfindungen usw. besprochen 
werden sollen, und Führerversammlungen zu veranstalten. 

Nach Besprechung der neuen Satzungen und Fahrt¬ 
ordnung berichtete Hauptmann Spangenberg über den 
neuen Flugzeugschuppen auf dem Flugplatz Freiburg i. Br. 
und über einen Ankerplatz für Luftschiffe, welcher sowohl 
für Landungen von Luftschiffen anläßlich des zweiten deut¬ 
schen Zuverlässigkeitsfluges am Oberrhein im Mai d. J. als 
auch für Landungen von Luftschiffen der Deutschen Luft- 
schiffahrts-Aktien-Gesellschaft auf ihren Fahrten von Fried¬ 
richshafen und Oos aus bei Freiburg angelegt werden soll. 
Exzellenz Gaede teilte hierauf das Wesentlichste über den 
Ueberlandflug im Mai d. J. mit. 

Nach der einstimmigen Wiederwahl der Vereinsleitung 
fand zum Schluß eine Auslosung von fünf Mitgliedern 2 U 
einer Ballonfahrt zum ermäßigten Preise von 30 M. statt. 
Bei dieser Verlosung wurden Herr Treibs, Oberleutnant 
Davids, Professor Reinganum, Dr. Hebting und Leutnant 
Elze ausgelost. Die Fahrten müssen bis zum 1. August 
stattfinden. Für die Leitung der Hauptversammlung und 
vor allem für die mühevolle Tätigkeit während des ver¬ 
flossenen Geschäftsjahres wurde dem Vorsitzenden Ex¬ 
zellenz Gaede der wärmste Dank der Versammlung und 
aller Vereinsmitglieder ausgesprochen. 

Eingegangen 11. IV. 
Die Vorarbeiten für den Deutschen 
Oberrheinischer Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 
V. f. L. machen es notwendig, in nächster 

Zeit, bis zur Beendigung des Fluges, 
das Lesezimmer des Vereins zu schließen, da es für diese 
Arbeiten benötigt wird. 

Für den aus dem Vereinsvorstand ausgeschiedenen 
bisherigen Schatzmeister Herrn Alfred Weber wurde Herr 
Oberingenieur Nolte durch den Vereinsausschuß zum 
Schatzmeister gewählt. Herr Direktor Ruhland wurde zum 
stellvertretenden Schatzmeister, Herr Assistent Stoll zum 
Mitglied des Vereinsausschusses gewählt. 

Eingegangen 11. IV. 
Der am 21. März veranstaltete Vor- 

Frankinrter trag kann als ein großer Tag für 

Flngsportklub den Club bezeichnet werden. War's 
der Name „Tschudi" oder das stark 
vermehrte Interesse für das Flugwesen, der Andrang zu 
dem Vortrag war jedenfalls ein enormer, und hunderte, die 
um Karten gebeten hatten, konnten keine mehr erhalten. 

Dem Vortragsabend wohnte wie alljährlich der Pro¬ 
tektor des Clubs, Seine Königliche Hoheit der Großherzog 
von Hessen und bei Rhein bei. Sonst bemerkte man Re¬ 
gierungspräsident v. Meister, Exzellenz Generalleutnant 


v. Plüskow-Darmstadt, Reg.-Rat Mahrenholz, der Chef des 
Generalstabes des XVIII. Armeekorps Oberst von Hof¬ 
acker, Geheimrat Andreae u. a. m. 

Herr Major v. Tschudi sprach über das Thema: Das 
deutsche Flugwesen, seine Bedeutung, seine Verwendung 
und seine Erfordernisse *). Nach dem Vortrag fand für die 
Mitglieder des Clubs ein Essen statt, dem auch Seine König¬ 
liche Hoheit der Großherzog von Hessen und bei Rhein 
beiwohnte. 

Eingegangen 11. IV. 

1. Anmeldungen zu Freiballon- 

Kaiserlicher f ährten mit Wasserstoff gas wolle 

Aero-Club. man direkt an den Fahrtenaus¬ 

schuß des Kaiserlichen Aero-Clubs 
in Bitterfeld, Ballonhalle (Telephon 94), solche zu Fahrten 
mit Leuchtgas an das Bureau des Clubs, Berlin W. 30, 
Nollendorfplatz 3 (Telephon Amt Lützow, 3605 und 5999), 
richten. Den Club-Führern werden die Rückfahrten 
II. Klasse innerhalb Deutschlands ersetzt. Fahrten mit 
K. Ae. C. I kosten 65 M, mit K. Ae. C. IV (Atlas) 300 M., 
mit K. Ae. C. V (im Bau) 195 M. Leihgebühren für 
K.Ae.C. I 30 M., für K.Ae.C. IV 160 M., für K.Ae.C. V 
40 M. 

2. Blaue und weiße Mützenabzeichen ä 7,50 M., Knopf¬ 
lochabzeichen ä 3,75 M. und Clubknöpfe ä Garnitur 3.25 M. 
werden von der Geschäftsstelle des Clubs gegen Barzahlung 
oder per Postnachnahme versandt. 

3. Aufgenommen auf Grund von § 5 der Satzungen: 
Herr Hauptmann Otto Schott, Wilmersdorf, Motzstr. 49; 
Herr Hauptmann Wagenführ, Berlin W. 30, Martin-Luther- 
Straße 88. 

4. Bestellungen auf das Jahrbuch p. 1912 des Deut¬ 

schen Luftfahrer-Verbandes, broschiert 0,80 M. exkl. Porto, 
bitten wir an unser Bureau, Berlin W. 30, Nollendorf¬ 
platz 3, zu richten. _ 

Sitzungskalender. 

Berliner V. f. L.: Vereinsversammlung am 6. Mai, Künstler¬ 
haus. Führerversammlung am Donnerstag, den 25. April, 
abends 8 Uhr, im „Spaten“. Tagesordnung: Benennung 
von Ballonen. 

Bitterfelder V. f. L.s Versammlung am ersten Montag jeden 
Monats; Führerversammlung am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.s Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.s Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L. # Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 
Schlesischer V. L L.s Clubabend. Jeden Donnerstag abends 
8 Uhr in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr. 3. 

*) Der Vortrag wird auszugsweise im nächsten Heft veröffentlicht. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge« 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Mainzer V. f. Flugw. 


Besichtigung der Flugzeugfabrik der Firma 
Goedecker auf dem Großen Sand, unter 
Umständen mit Probe- und Passagierflügen 

17. April 

Breisgau V. f. L. 

Dr. Stoll 

1 

Witterungs Vorhersage unter besonderer Berück¬ 
sichtigung der Luftfahrten 

April, Freiburg i. Br. 

Chemnitzer V. f. L. 

Oberleutn. Hailer- 
München 

Das Flugwesen und meine Erfahrungen auf diesem 
Gebiete. 

19. April — Viktoria - Hotel, 
8\' 2 Uhr. 

Berliner V. f. L. 

Stabsarzt 

Dr. Flemming 

Wirkung des Höhenklimas im Freiballon auf den 
Menschen (mit Lichtbildern). 

6. Mai — Künstlerhaus, Belle¬ 
vuestrasse 3. 

i 


Schriftleitung: Für di« amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Pani B4feuhr. Berlin. 
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Weltrekordflug auf Otto-Doppeldecker mit 5 Personen 


Gustav Otto / Flugmaschinenwerke / München 


Aeromotor Gustav Otto A. G. O. IOO PS 
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ERSTER INTERNATIONALER WASSERFLÜGMÄSCHINEN- 

WETTBEWERB. 


Der internationale Sporfthg-Cliah vtm hatte 

für die Zeit voiü 24, bis «ütjj 3J> 

internationalen Wettbewerb für Fl v» gm&s duften a&s.- 
geschrieben, die sich mR Milte ihrer MftVoreckrÄR vom 
Wasser aus in die Luft erfechten kftmten and nach atia- 
geführtem Flog auf die gleiche Weise wieder auf das 
Was^igr niedeTgehen körnten. 

Die Bestrebungen dieses Clubs Mnd genügend be¬ 
kannt, um von vornherein die An nahm e zu reühif fertigem 
daß es be» diesem Wettbewerb Weniger darauf znkkm, 
irgendein §pd«rigebiet zu fördern, als daraKif. wieder fei« 
neues Anziehuagsmittel für den Besuch der -hn und für 
sich schon für das internationale Reisepublikuin so „an- 
ziehe liden' 4 cc»te d’azux zu ersinnen. Van diesem Gesichte- 
punkte aus ist das Ansschreiben zu feelrächten, das in 
erster Linie auf Schaüflüge hih^rlieitet? die über ferne große 
Spanne Zeit ausgedehnt sind. 

Andererseits ist die Frage des Ausbaues der Wasser- 
flugmaschmeri für. die Marmekrefsc aller Länder brennend 
•^eworj^.n, so daß auch schön derartige Schaußiige für die 
in Frage kommenden Kreise und die interessierten Flug- 
zeugerBaufer vcm grundlegender Bedeutung sehr köivnfen, 
besondere wenn sie in einem Hafen stattfinden, der sich in 
so hervorragender Weise für derartige Versuche eignet wie 
der von Monaco, Miramt; man die Tatsache hmzu, daß 
während des ganzen Wettbewerbs ideal luhige^ Wetter 
herrschte (nur an zwei Tagen war die Windstärke über 2} 
und daß auch die sogenannte offene See, von der in der 
Ausschreibung die Rede ist. spiegelglatt war, so wird man 
ohne weiteres verstehen, daß der W ei f Be werfe . im Sinne 
der Veranstalter von vollem Erfolge gekrönt war, 

Um di e Bedeutung dm** Erfolges für die; Wetter* 
entwicklnng der \Vas8erflugma*chme verstehen zu können, 
müssen wir zunächst wmtni« welche Forderungen stellte 
das Ausschreiben an die Maschinen und wie erfülltem» diese 
dte Forderungen. * \ 

Für die Erfüllung folgender Bedingungen wurden den 
Bewerbern eine bestimmte von Punkten ang«rechnet* 
A.) Der Apparat steigt *om. Wasser auf und über¬ 
fliegt in der Richtung von Wust, nachdie -^Wrtflhte-XY 
(s, Skte*? Flg. tj. Ein FttxifcL 


Bl Der Apparat überfliegt die Starlimfe in um¬ 
gekehrter Rtehteng von Ost nach West und landet - ) 
irgendwo auf <tera Wasser, Ein Punkt, 

C) 0er Apparat umtltegl die durch die Funkte B, C* 

; D und E abgegrebzte Bahn von B sus und geht zwischen 
den Linien E, B und X, V teilen e See) auf dem Wasser 
fttedef. Zwei Itemkte; 

0) Der Apparat .steigt von der angegebenen Stelle 
wieder auf und überfliegt die.' Linie B, E, gleichgültig in 
; welcher Richtung, Drei Funkle. 

Diese 4 Bedingungen durften i^den Tag in der Zeit 
von morgens 9 Uhp bk mittag und von 2 bis 6 Llhr nach- 
mittags eriüllL werden. Dte Zaiii der ■ Verwiche- sur Hr- 
füllyng dfet Bfediftgoh^eh tvar unbegrearb dürft z4h!te 
ein gsltegcnder Versuch. *o daß somit ein App^rAt, dem 
es gelang, jeden Tag die geforderten Flüge zu Serien, zu, 
eiWt Gcjsamttahl von 56 Punkten kommep konnte*. 

Die Vter Bedmg^ngec könnten «tuzete •«rfliflt. werden 
oder auch so. daß eio Flug sich direkt .*u den andetefi 
anschteß. ln tef ti erem Fslte flog ißv Hatw 

auf (Abfahrt io ruhigein WAssfer), überfldß Lltite % V; 
umflog die Flugbahn 6/ C* D* £, wttd iwtechen 4en, 

Linien B, B und K, Y auf ..bewegtem, Wasser 1 * nieder Ate- 
dann stfieg tff yad hfeT dua wieder, auf, übj^öjlj'd^JkWwäf' 
B, E und 3C. Y noeWäte md ging itn Maten auf „rühlgVtu 
Wesser'’ nieder* 

Außer diese» t ä g 1» c h e n W,feltbftwferben %varen noch 
.fein ns a l i. g e ausgeschrieben, bei danen fot gerute Be - 
dingunjjen m erfüllen Waren; 

E. t- Der Apparat muß vom Wasser aufsteigen, die 
U&kiT ubferfiit ge ri «&d auf der Stifte des Strandes Tan» - 
den, die auf der Skizze mil I bezeichnet ist. Difc Landung 
muß jo; teioWen, daß der Führer trockenen Fülle* ate 
sevgoh k«rm. ohne xu springen. 4 Fonklc. 

2V Der Apparat muß von derselben Stelle wieder 
aufsteigen,, ea dürfet} dabei nur .zwei Mechaniker behilflich 
sein, aber weder diese noch der Führer dürfen bei der Ab* 

-j Für .Hs Hit* >i er friert <fcr iu< d*nx W««ser »chtf im* 

••Ö« 1 *' Frurite**- hilH*i z».^ f pr«wb«iu( : d«r^ »teiri*»*gc dt« 
*i’\eriü*i*‘ f«ü^a ^ ir ««‘V dvP , Landung“ eril3tprer,h»pd*i .,Was8«niug'‘ cidr 










Erster miernationaler Wasserflugmaschjbaeß"Wettbewerb, 


sonst auch ein jMUfähm batte unUrgebrachi werden 
kon&ga.' Oibse Utzt^rs Bedingung Werde sicht sehr genau 
$0-n&alto**t4 denn zu$ dem Zweidecker van Henri Farmen, 
der nuT swci SMie für Mitfahrer aufwurs t wurden auf den 
beiden vordere« Schwimmern je ein Monteur unlerge- 
hrscht. Ash jesre Mitfahrer würden sieb wohl fihr drc 'u.n- 
■fx*e-»Wtfli:j{-ifcn - .Dijtfehfcö-, die *ie Auf diesen PlÜJbezögen, 
bedankt haben. 

-Seftdri wir uns nun auf Grund der Ausschreibung zu^ 
nächst einmal dib Ergebnisse an. Es haben erzielt: 

1, FUcher auf Henti Parman (Bild ijf 


13; 2t, 22) 

H2.1Ö Punkte. 

2. Renaux auf Maurice Farm an [Bild 9} 1ÖG8Ö Punkte; 

3. Paulhan auf Curtiß-Paulhan (Bild 10) 86.30 Punkte, 

4. Robinson auf Curtiß (Bild 2, 17} 71,5$ Punkte, 

5. Gaudton auf G&udron-Fabre (Bild 20) 65,00 Funkle. 

6. Jfcncut äuf S&nchez-Besa 50,30 Punkte. 

X Colltex auf Cönard-Voisin (Bild 1*14) 41,75 Pkte. 

Dazu ist tu bemerken, daß die VoisinSchen Apparate 
(Canard) Unglück hatten und beide während der Fahrten 
zerbtadu'tir Dieses Mißgeschick hi weniger auf ihre 
schlechte: Eigenschaft als Wasserflugtriäschinen zurückr 
Ihreschtechti’ in der LuH. Für 

die Beurteilung dieses Wettbewerbe« scheiden diese 
Apparate somit, aus Desgleichen sind die geringen Er¬ 
gebnisse des Apparates von Sanche? Besä nicht auf seine 
scblschten Eigenschaften als Waeserflugmascbirse zurück* 
zuführen. Neben anderen Störungen hatte Benolt das Miß- 
geschieh, am' varietätein" ••fsage.' mii- dein einen Schwimmer 
auf eine Flasche aulzüfahren, wodurch der Schwimmer 
leck wurde und der gÄuze Apparat in das Meer sank. Da¬ 
durch wurde er verhindert, den Schluß des Wettbewerbes 
miteurttachen. Die Flugmaschmc wurde; zwar scheinbar 
ganz heil aus dem Meer herausge.fischb ließ sich jerjnch in 
der kurzen Zeit «ichi wieder iahrfcrtig kersiellen 

Von den übrigen fünf Konkurrenten hat Gaudroh bis 


Ahfc< 2. Triati-CartlH; J»aat£ah im Fluge aber dem M««r. 

auf 3 Punkte die Höchstzahl erreicht. Alle übrigen haben 
«e überschritten. , Hieraus geht ohne W&t&ftt hervor, daß 
Gaudraa keinen Müfsbzer mitnehmen konnte während die 
übrigen infolge ihrer größeren Maschinen daxü in der 'Läge, 
waren» Paulhac und Buhinson konnten ie einen Mitfahrer 
mitnehxüen.' die beiden Farman-Apparate sogar 3. teilweise 
«uch 4. WöUte to*n nun ans diesen Erg^bhi^o d*& .Schluß 
ziehen, daß die tragfältigeh Apparate *u gletibet Zeh auch 
die besten WasserÜugrimsch.iötn sind, so würde das nach 
meiner Ansicht verkehrt sein Den besten Eindruck als 
WasserClugmaschiRc machten vteknehr der Gaudrön-Fhbrs- 
sche und die beideö Curtiß«Ajßpäfcjd i . Besonders, erslerer 
kam am sehxwdJsten vorn Wasser für? {der kürzeste Anlauf 
war schät-Äöntfsw.dac keine 30 m lang) und landete ebenso 
'elegant:.'; .beider IW Steh. a*Kf vv T \teo des absolut mangeln- 

fk-.r> Scuigahgbc. vlp -, iW-jjfirnmte? ’ D.rieil über die firiMibtt-.’ 

•b#?kviF nicht /gd»$n.:.'; ■ ■. ,: .:■ -i \, 




Abb. 2 pe* Qtu.i r«n Monaco ö*ii tfca Finjizuugielten. 
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Erster ititernationaler Wasserfiugmaschinen-Wettbßwerb. 


Sehr wesentlich wird ttüiur gemäß die Brauchbarkeit 
der WasseHlugroaschifterv abhängig seift von der Eabte der 
Form und 4er Lage der Schwimmer. Die bet den Fäm*an- 
Appayate und Gaudroft haben je drei Schwimmer »siehe 
Bilder)» rwei Vorne und emen hinten, Sanchez Besä hat 
nur zwei vordere Schwimmer, während die Ciirtiß* 

Apparate nur -filtert• hedte/v 4 er sich unter den 

Hatrplfläcben in der Milte befindet, wählend zeitlich zwei 
kleinere HohfxyKnder au* MetaU angebracht sind, die noch 
am Ende durch ein elast Iscltes Ifolxpi^fcfotc verfanget t 
werden. Während der Wettbewerbe ließ o 

den hinteren Schwimmer fort Da, wte sekop- erwähnt, 
während der ganzen Steif absolut glätte See war, so wirkten 
"dte Sdi\vimm«r\alte;:teJiji : 'gut, - Es War kaum sm w**ent' 

Heber Unterschied fest^tisteilen. Nur &n . dem ; HeüT)« 

.Fa rinans-cln* nkonnten an d*n ersten beiden 
Tagen bei der ländun.^: eine Unregelml&gkVÄ bemetkt 
werden; die .Maschine machte stets eine ziemlich scharte. Ma^chiitK zur Folge bähe«, Somit scheint Ctirliß mit seinem 
LmksafcWenkang, ein Betete daÜ die $s&wunw€t- : nicht - Schwimmet Recht zu haben, doch hat auch dieser 

gleichmäßig, ins Wasser tauchten, und somit ungleich seine N achtelte- Infolge de? holten Lage, in die zufolge 

bremsten. Dieser Ucbelstahd war tn den »ächsten Tagen des einen Sdterimmete :4er ■5$fcw**iparikl verlegt wird, hat 

beheben, aber es läßt einen Schluß su auf das Verhalte» die Maschine geringe Seiten^tabiUt.H.t, ^iemuö infolgedessen 


Abt. % Hinterer 3ciwimtaei *ur Unter»tÄUucg des Sciw»axteiU. 


Äbb- 9. Ma*rjce FerpMUs ix» Fluge. 


mit einer besonders kräftigen Quersteufemwg in der Duft 
versehen sein. 

Die Forme p der Schwimmer wäre ft *e h r verschied en 
wie 3?ch aus den Bildern ersehen läßt 

Auffällig ist. daß alle Formen eckig Sind und in ihrem 
Bau nicht, wie man wünschst wohl erwarten dem 

Fiel iin$trrec- 'Schiffe ^gleichen, ••sondern vielmehr die Form 
•de? schnellen Mnlorrv-nnbopte- erköUem haben* Am besten 
durchkonsinitete erscheinen der Gäät4te»ö*Ck die 

beiden Ctirfc'ßscftetk Appara^. ^lte ubrtg^n den 

FTiftdnvcV machen, hte ab die bVk^öte;ft 'tündfingmA^chinen 
nur auf mordter!:. waren.: 

Auifallend Tst, daß alte konkurrierenden Apparate 
Doppeldecker waren. Der Grund hierfür 1$i wohl weniger 
darin zu suchen, daß sich die Doppefdeck^r bösser für 
Wasserffn|tet.a5c.luHen- • eignen, als darin, daß die. ■ be¬ 
kannteren K ernst Pakt eure vö.i Eindeckern alte derartig, mit 
Arbeit üherhauif sind, daß a% ihnen an Zeit mangelt, die 
unerläßlichen Versuche- arurusteilen. Äiv Interesse fehlt: es 
offenbar an den belreiienden Stellen nicht, d»s beweist die 
Anwesenfreit BlcriuU und Rumplers in Monna». 

Außer dem Verhalten der Apparate bei der Abfahrt vom 
und dem Njedergehgu auf dem Wasser, erregte naturgemäß 


der Apparate' mit mehreren Schwimmern bei Seegäftg. So¬ 
bald dte beiden Hauptschwfmmer ungleichmäßig ins Wjjjg$e.r 
tauchen oder durch die Wellen v«r$efei<?d*ne Stöße er¬ 
halten, wird ein Schlingern der Maschine die Folge sein, 
und dies kann gleichbedeutend sein mit der Verhinderung 
der zum Äu4iteg -erforderlichen;' 

Weiterhin kann andauerndes Schlingern ein KgnteTft der 


Abb Id, Tri«d-CartlÜ beim Verlassen der Plallioriu. 




Erster tnternatioöaler WasserflugmäschiDen»Wettbewerb, 


die Erlülfüng der Bedingun¬ 
gen E und G da* beson¬ 
dere Srderesse der zahlreich 
vertretenen Marinekrei.se. Be¬ 
sonders eingerichtet dafür 
war nur der Gaüdrcm-Fabre- 
ScheApparat {Bild 20) dadurch, 
daß er neben den Schwim¬ 
mern auch zwei Räder hatte, 
die einen Äjrikuf auf dem 
:.Lande: fermdglfchteif. : ;.'fir. schje n 
dep uhngeh Maschinen ge¬ 
genüber zu t Erfüllung dieser 
Bedingung wesentlich in? Vor- 
teil zü : : iem, Da aber der ge¬ 
wählte Strand ($. Bi|d f6„ 2tf 
für *’ ~h genannten Zweck 
außerordentlich günstig ge¬ 
wählt war und sowohl der Lan¬ 
dung wie der Abfahrt kaum 
mehr Schwierigkeiten bereitete 
wie ; : deji 1 fyrXiertie Ä’blahrt%- 
steg f siehe Bild II und 17), *»> 
kam dieser Vorzug der 
dLrnn Fabreschetx Mitschme 
Pich t zur Geliüng. Dfe übiHgen- 
Maschinen benützten Ihre Schwimmer einfach ab 
Schlitten-fCiifen und rutschten den Strand hinauf und her¬ 
unter Die Ge wicht sersrpw» ftvie < die das BoriWseir d«$ 


\'v< 


Abb. II Farmen-App»r»t; &e»4ftd*irs deutlich iM 4*« Fahr#««teil mit den SchwiraMerc xroaeben. 


der infolge des- außerordentlich 
günstigen Wetters gar nicht 
-zur Geltung kam, der sich bd 
bewegter See für diev Jetzigen : 
Apparate aber sic-Her sein, fühl¬ 
bar machen wird, bl die Tal- 
sacflfc» da# die Propeller 
gut .wiegnr .Sjicbi-vor den Wo¬ 
gen geschützt sind. Bei den 
meUteja • Apparat«** Jagen «ie 
i&Äaf' Meter 

übet dön* M^tare^piegeK. CUf 
: h*i Mäurke Fa man , der eme 
4flügfeligfc Schraube mit kleb 
iiereör . 0üfdhmeiäer * .anwendety 
etwas höhet Aiich h> dieser 
Hinsicht ist (tet €ürnß-Ap.p»~ 
rat mit »te Schwimmer 
der beste, da d»e$£t den 
Propeller einiger^ 

maßen scMbcL : :’y 

Der besdbrlnkte ^ Raum 
gcslüttet. nicht,. näher au) 

, Emjt?jfei)ep einzugehferi. Es 
izy nur nnch hibzugelügi. daß 
sehr Reißig geflogen. würdig 
besonders letsieien eich di«, 
großen Fai-raan - Apparate bei 
dem idealen Weiter : rahi- 
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Flachet auf Henry Fermea iäit S P*#8»ßi«?rea- Dl» beiden Monteure müssen etti 
deu ScbvfitBmeio liefen. 
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Wissenschaftliche Gesellschaft für Flugtechnik. 


rcijche : die dicht Jii den Kähmen tler Camilla Blanc kann snit de.m- Ffgtfferus''O^tetTiehm^ns 

;'*$Vitbewerbe I)ks Käainö und SehiöÖ sehr Unfrieden sein, besonders wenn man bedenkt-. daB 

des Fliesten, wurden hau Hg überflögen, und em schneidiger die ganze Preis-Summe, die gewonnen werden könnte, nur 

'fefo-Sshfoß/jilfi^^ daun di* lebhafte 15 WO Francs betrug! Der Wettbewerb wird in. den 

Bewunderung und den ireudlgiden 'Beifall, d.er.-^u&cbait^r. nächsten Jahren wiederholt werden: B Ämter. 


DER KONGRESS DER VERTRETER DER FLUGWISSEN SCHÄFTEN 
UND DIE GRÜNDUNG DER „WISSENSCHAFTLICHEN 


GESELLSCHAFT FÜR FLUGTECHNIK 


Unter kshtyng Sr, Kgl. Hoheit. des Prinzen Heinrich jti spontaner Weise die GfHUnger Vereinigung, gebeten 
von PrenXkri; fand am 1 April im Herrenhaus eine Sitzung wurde, die. hier zun; ersten Male gsskHäffcne Einbendüiig 
von über 120'Teilnehmern aus allen Kreisen def Wissen- von Vertretern der Fiuc|wi,sser!?cbatt auch weiter aus* 
schaft und Technik in weicher-mit Fast 170 Mitgliedern Vübaueh. fe verdient noch hervorgeHdbeh xti werden, Tiaö 

der Deutsche LuRfahrer-Vcr- 

;. ' . . band der K$\* t AutomobU-Onb, 

der Kaiser!, Aero-Ctub und 


AbV< 15. Gnndma-f^bre heitti $\&r\ vom Ü!«r 


die „W ! $ s-e a S c ha ii I i c.h £ ; G fc s üü.scha l! ( ü r 
K l a g lech n 1 k '• ^sgründet wurde, Nach kurzer, warnicr 
Begrüßung der Anwesenden- durch cten Prinzen Heinrich, 
gab Herr Geb- Rcg.^Bai Df , V- B d 11 i n g e r und weiter 
il&n ProL Dm Pa ö od t t eineat kuisen Ugbcfblick ubev 
die Geschichte der Ki^bÄrufung .d^ Kongresses, sowjC die 
Bestehungen der Göttinger 
V^44$iong £Ur Luftschiff ahrl, r ,/ .4,-.. , * 

die..- Mch auf die Beteiligung an 


Wechsel über die Errichtung '..dbsfo CJ®ii^llsebk?t:' 


Elugäpßiairaieii nach Güttingen 
/u kmmeft, 11 m dort Vor den 
Vertretern der Wissenschaft 
Flüge auszüLibren. Diese • 
Fiagdömonstratioö wurde der 
Anlaß, dail ein großer Kon¬ 
greß . von Ftugwisttcnschaftlenri 
glfiithaicUig 1 « CoURigvo zu 
iauimentrat, welcher KnngfeJfb 
Bdi Vien Bi toi jigt en rini; 
jrolfh> Zustimmung fand, daß 
^us der. Vtrsainniiung hicröjis 




E-O, mH Cinttö. Gaudron-F*brc. 


4 bh li>. Där Strand I *ur Erltitlung der Bedingungen 




Wissenschaftliche Gesellschaft für Flugtechnik 


Seine Majestät Deutscher Kaiser Kär-f-U» 

Euer Majestät melde ich * slleinntertaiug^l. da# die 
Wissenachaittiefte Gesellschaft fÜC FlM^teirhriik «ich heote 
unter meinem VörviU mit betdts 1 ?Ö. MUjJBedfern konsU- 
tmert hat. Die Gesellschaft will sich, ium Nuizen und 
Ansehen deutscher WisschstHiatt in den Dienst der gro-ßgn 
Aufgaben dieses neuen Forschungsgebietes ■ Mellen und- wagt 
hk-rsu-'; hukbrolhie -Forderung • durch Euer Majestät zu 
erhit/en- Gez.': Heinrich Prinz Von Freuden. 

Prinz Heforfch -von: Ffeaßen, Darrbstadtr 
Teiegra«)m aus S 5- Achijteion 160 : 46 45:4 51. 50 mtf 
W. den 4 4. 

; Meinen Se&isu Dank File die Meldung von der Kon- 
«titülexvug der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Flüg- 
technik unter Deinem Vorsitz, 

Ich werde die bedeutsame Arbeit der Gesellschaft mit 
lebhaftem Interesse begleiten und ihr hiöhchate Förderung 
Cil werden lassen. 


Ahb. 17. Paulhan-Curttfl aut der Plattform. 


Am • nächsten Tage fand die' erste wissensclMiliche. 
Sitzung: der Gesellschaft statt; and rwar «nNr dem Alters* 
ptä&idivrai voa G <*k * R a 1 0 r. A ß m ans: Die Sitzung 
hatte hauptsächlich den Zweck«'. Über die nächsten Ziele 


möglich wurde, einen Ueberblick über die bereits ge¬ 
schaffenen Anlagen und ihre Arbeitsgebiete zu erhalten. 
Sc wurde auch von Professor von Parseval seine inj Bau 


Abb. lg. C*aard Vojsui aach dem Verlassen der Plattiorm. 


Di* vorderen Schwimmer des Gaadroö-Doppeldeckers. 


begriffene V^rsuc h&einnch tang skizziert, 


der Gesellschaft eine Aussprache herbeizuführen und ferner 
den anwesenden - : - : Eibor aWrienleitCTn Gejege^hett tu 
geben, kurze Berichte über die von Ihnen geleiteten For* 
schungsansialten ztt.. affst«! ton. daß a.ui Weise 


PH PPHPPPPHIP ■■ . .WÄhph^.^WiäSepF,: 

slatidsversuchen an Tr^gÖächen wirklicher Grhße dienen 
sollen. Professor Pfand fl wies vor allen föbggn darauf 
hih ( daß es Jetzt dar eh Unterstützung des KuflÜShßteiÄih- 
rjurns möglich Ist. systematische; PfopellerptriiluBgef* aul 
besonderen Gleis in der Nähe von Gcitilnjffec *ü{ dein 
von der Jla her bekannten Propellejwagen vorzunehnien, 
nachdem derselbe einem eingehenden Umbau unterzogen 
ist Dr. Kehdemamr skizzierte kurz die in lindenhe rg auf 
gebaute- V vrsuchsanlage, welche haüpisächlfch den "-Sehrau - 
heo-Untersuchungen in natürlicher Größe dient, während 
Professor Meißner in seiner Aachener Ans tat 1 M odall Pro- 
pelle?ersuche J .vornehmen • tvitf» indem er bei Ortsfestem 
Propeller die Anlage einem bewegten luflfrirom otiäseUf 
Professor Ahlhorn',. Hamburg* äußerte steh in längerer Aus- 
spräche über die von ihm geschaffenen hydro^dyuamischbn 
VerÄUchseltiUchUmgen ¥ mH wFlthen es ihm durch geschickt? 
Anordnung gelungen .ist; außerordentlich klare Strömung*- 
bdder.zü e.ri-ielen, und so die Vorgänge eines . an ••verachte 
denen Kürjjiern und Tragflächen vorbeHlieÜcnaen Mediums 
dem AngesiehVbar za machen/ Be» imst allen Berichten 
wurde über d|e zu geringe pekuniäre UntefstüVZtjng geklagt; 
e$ WUfdv d&her von der V e rsaiTi nt tu ng ftl$ vorn eh m st e Auf- 
gäbe und Pflicht der neuen Gesellschaft hingestciH; dahkt 
zu'wrrkeu, daß für wirklich anssichtsrerche ' Versuch stu« - 
riehtungen vom Reich die nötigen'-Mtklei WvdgeMeUi 
werden, *v c-o bei der geschickten Zn*aOtraeh«Vder 
Ge^ffächaf;! und ihrer Leitung, wohl auch £eiinf^ n wird. 


AM». 20. Fahrgestell and Schwimmer des Gavdrotf-DopjieJdecfcerv. 






Wettbewerb für transportable Flugzeug-Zelte 


AUSSCHREIBUNG EINES WETTBEWERBES FÜR TRANSPORTABLE 

FLUGZEUG-ZELTE. 


Frankfurt vier Stunde?* nicht Überschreiten Die Oberleitung 
stellt für jeden Konkurrenten 12 Mflitär^Hilfsnianosebaften 
zom Abrnontieren und Wiederaufbau zur Verfügung. Die 
Teilnehmer am Wettbewerb dürfen ihrerseits je zwei Mon- 
lerne entsenden. Aiil Wunsch werden die La&tautomobiie 
von der 0herleittmg gestellt 


Die Südweslgruppe des Deutschen Luftfahrerverbandes 
veranstaltet am IT. Mai d. 3s. im Einvernehmen mit dem 
Königlich Preußischen Krtegsm nisteriura und der Inspektion 
des Militär-Lu ft- und Knsft-Fahrvveseös einen Wettbewerb 
für tran3 portablfc F1 ug -t et\g? e 11e*. im Anschluß an den 

2. De-uischen Zuverlässigkeilsflug am Öberrhein 1912. 


Es stehen zwei Preise von 
0 Mark zur Verfügung- Der 
eine j VfSchheUigkei (spreiz) für 
dasjenige Zelt, welches am schnell- 
sten abmcmtieit und wieder atif- 
gericMet worden ist, der zweite 
(^Zuverlässigkeitsptei^ j füt das- 

. . reuige Zelt, weiches üiieh An¬ 

sicht des Preisgerichts das haU- 
bar*te: ist ' 

Ais GefeicMspunktc für den 
„Zuveriässigkeitfpreis' 1 kommen 
hauptsächlich ia Betracht: »turm- 
sichere Konstruktion, guter, rm* 
prägoterTer Siofff -d«r • ein« . Ver- 
wendwng von rtiipdestos drei 
Jahren garantiert, möglichste Ver- 
mesdung v oh 

’ |ß!; öchefi'; • '" *44U 

den .;A;*iL..•:.«•.!■' *?.!?$** d** 

• • ••••Zelte. •»«&$• «Ltosw äfepf 

Typs in Aussicht. 

thrwbracß PJiöti l Das Preisgericht seilt «ich 

. V zusammen aus. " r ^ **■';*;_/' • 

■■1* eihem Vertreter der Oberleitung (Vorsitzender}, 

2 einet*i Vertrete^ der lnspektion dek Mllüär^.Lufb 
uud Krait-Fahrwesens. 

3. einem Vettretir.des XVflL Armeekorps, 

4. einem F^chmahfle für Flugwesen, 

Sv einem Fachmanne für Zeftehau re£p. einem in 
statischen Berecfmiiogeo, erfahrenen ArcHltekt^u. 

Die Teilnehmer verpflichten «ich, den Spruch des Pf eis- 
geeichte: -at» endgültig anziujeheit Elpe Anrufung der Ge¬ 
richte ist^ausgeschlossen. 

Per Arbeitsausschuß, 


Zngelassen sind alk Zellfahnkanter und 
essonteci des ip- and Anstandes. Arinjekhw&en habwr Kts 
zum X Mai bf.i der G-eschäftftstelle 
YeTlassigkeitsfhjges, Straßhuyg u K.. Blau 
erlplgen. Wenn wrmj^er ab drei Meldxj.h^et S'-ätitigc#, 
komun die VVr*m.«telter deci Wettbewerb Jäher, lassen Order 
verschieben. 

Die k onkvknetended Z*Ue mtlfcfceo ihr >:w.ei Flug>.eu‘>e-, 
bestimmt aevr»^■■:*!&.-eX’gUJthgidtiÄ, .;»h‘ c« zwei fetuei 
zelte odeT rin. 1 * 1 , Sie .-dürfen . zusammen nicht 

mehr ah 3000 kg-' Wtvgen, einschL Erdaotser, Pfosten; usw. 
Die irect: hvt»uUbat>; Fläche jaitflß bei einem inrn 

desiens 14 / 14. ta.. he* muerrt 

DoppeizeU 20 X 20 m hefrageti, __ _ 

und die Eirdjhrt^Öhe Wi virmin * 

Fir.reheh 150 m, bei einem 
Doppelzelt 4J5 *»., £r>v mischt ist . 

die .Müghehkcii, day *uf 

alten Seilen ctes iZei’Uv eii>- m:d 

auszuführen. ; • . 

Die lo^nkurri&i^.uck'Ti Zelte ‘ :. 

müssea am übäddff ? Uhi- 

auf dem Trvpp<^ii\bo\ig!ipl?t(^ in : 

Gxiesbpim bfeTDurrddudf a« einem * . 

von der KortfmMidiütur naher w •-•- . " - . ’ s 

bes0imii.er.de?? _ FlklX •v ! >lbs»;ir.<bc 
ÄufgesUllt seit»; io daß sie m 

•Bem*.lzucg genommen werden fflKfeSH 

kb'atii’j». Ht^r^u wurden vMiKtaf- 

ipatm^cb^ften durch VermiUlufig'; jwS 

d«?t fJhtfHxlimg kut Verfügung, 
guSiehl Ifsu die» Mittagsstunde 

»ler Clt3Vfk0.uag 4 rl^t ZuverlÄssig- 

.ndib fest?u$<Rxiui<fc& p^^v>°pcP . 
iV^l: /.bv vv.Uv *:u gfefchar ’ZWii ^ 

4Üf Lasi^utcrmdbLJen L.yV:- , b 

tracsprtftiert tind X*:-V^T r ?*i 


tjipki.urt 
ft d.intigeft LtiflscFtffhj 
»n Vor 


ren in Darmsladt ' benpU.te Z*:*i 
darf *wei ^tüatifen» 4mÄnibaMt* in 


Abb Z2 Flacher $uji rtum»n. Vor dem SU* die kleine J?uppe f di« Fischer gelrertüch während de» 
ganzen WyttbeweTbe* »n. ihtea» FJ*« hetb*fiii»Jl*a hat. 
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DIE ALLGEMEINE LUFTFAHRZEUG-AUSSTELLUNG. 


Schtaßfeericht. 


Nachdem wir in dten ersten beiden feerk'ht.en einen 
Ueberidick über die Ausstellung aJs volche erhalten 
haben, soll nunmeht die Einrctheiten naher '/exhgsF 

gangen werden, und iwar sowohl auf die Deteils bereits 
erwähnter Fiugzeug«:: und Motoren, als auch uni die 
Einrelbeit en föfch nicht in d ie Besprechutag bin eiiv- 
gezogener fitrmtnsilude. , * 

•Bevor vvir uns diesem Thema näher z»iWenden* mochten 
wir JünacEst des wertvollen Wanderpreises gedenken; 
den ' Seo'vfe Königliche Hoheit. Prins Heinrich von 
PreuBeafür den zweiten 2 ^üverlässigk^itS- 

llug äjm 0berrh«jr\ gestiftet hat und Welcher- iüa&chst als 
zweijähriger Wanderpreis aüa&äf logen' werden sollte, Vtm 
diesem CTtMsdgtrdanken ist der hohe Stifter, Prinz Heiny, 
ridh. jedoch afegthommert, Weil es 
außero fdeJitlich n nwahrschei altth rs t, 
daß dieselben Fltegsf, welch* sich 
am Wettbewerb beteilig«a, 
auch -i.«tv • nächsten: Jahrs Wieifef bei 
derselben YerattirteUuffg itt den 
WeÜbewecb trete#, ütfd' änh&t ist 
im ietateii Ahgeubbck aüs Adern 
Wand«*rpr«is der schon beim ersten 
Mate zu erwerbende „-Prvxtz H»in~ 
t i c h- P 1 fe i s d * r Lüfte 1012 ,; 
geworden. Die außerordefiÜteh schön 
ausgeärbritete .Brokze.—. Gruppe, 
welche nach <te#' 'Y^c^chlÄjj^fte des 
Prinzen Heinrich düFcb den Ber¬ 
liner Bildhauer K « r ITC Q-rrthtuti 
modelliert worden ist, stellt 
der Sonne zuitr^beirde JüGgimgs«/ 

gestalten dar. welch* den /bisherige?, 

Beherrscher der Lülie. deri. AdleZi 
tiberlhigeha, Dieser' «elfes i s\itX äm 
FuÄ der Gruppe, über dieses Vor- . 
gehen erschreckt iuod eatiljfpt za¬ 
gte ich und die 

Schwingen zum AMage .aus- Die 
hohe Bronze-Gruppe ist auf einer 
Säule aus pdUf-Hem MuscbelrKÄlk- 
stein auigebaüt htt4 bietet ic ihrer 
Gesamtdarstellung wohl «taeti Preis, 
der eine Bet^IiguÄgaßrdtesemgfis- 
öen Sportitatemefemeni d«m zweit en 
deutschen Zu.verläsrigkeltrilug am 
Gberfhein in jeder löhnend 

macht. — 

UeWr Fne h^ü s.?t eil un - 
gen soll die F Weh p t ? s u* 
dar endgültige Urteil fällen: das 
haben die Effahrür^ite der teilten 
Jahrhunderte; unzweideutig ergeben, 



Der fi&tk <$9» E&tvröfte/i twi Pri»*#» Hei«rlrii 
vom 8Wdh#nm JKo«*di*nö ajotteliWrl«? „Ptehs 
il«iftrlcii-Pf«ti «i*t Lüfte 


Leistungen der Flugtechnik fag Auslände und die durch sie 
überall ausgelftste Begeisterung hat sich auch auf 
Deutschland übertragen lind hat hier in spontaner Weise 
eine nationale Bewegung ausgelöri, dte an Gebefreudig- 
kvil kaum ?o überiteffen sein dürfte. Der Zeitpunkt 
einer soUben nationalen Bewegung muß nun ohne 
weiteres als der glücklichste Moment für ein« L^ulfahrv 
ze u g - A usste 11 uh g bezeichnet werden, konnte sie- doch 
eitlem großen Teil der vielen begeisierungsireudiggjs 
Geber’ schon da« verwirklicht zeiWen, was diese im Geiste 
für Deutsch!and erhofften und wozu beizulrageiv sie je 
nach ihren Kräften für ihre vornehmste Pflicht halten. 
Die Ausstellung könnte somit eine große nationale Auf¬ 
gabe gtlitlten, für -die: ;kefej;-- Zeitpunkt geeigneter gewählt 
jtete koppt-e; sie war auch anderer¬ 
seits der 'Vermittler einer für die 
Indujdrte und für die ausübenden 
Behörden wichtigen Beziehung. Sie 
War/ es, die den Kriegs- und Zivil - 
feehürden unseres Vaterlande« das 
neue Fahrzeug in seinen verschte- 
dteöCft Gestaltungen . zeigte, das 
diese zu großen nationalen Auf- 
gaben, sei es zu Zwecken der Lau- ■ 
devv ert e id igu ng oder handele es 
sich um die Landesaufmessung. öder 
um Schnellere NachrijphteöübeipriU^ 
Itjng öder dergleichen, verwenden 
weiten. Sic bot andererseit& der io- 
dustrie G^tegenheit, dc«t vor-erwäfett- 
im Bjshörcf’en xu- 4'eigeö.v wa-s sie 
nach ihren heutigen^^ .Effäfuiingpn: 
und mit Unren |Vtrigen. Mitteln zu 
leisJca imftiäftde ist. Es braucht an 
dteser Steile kaum gesagt za. wer- 
den, daß ßte .;,ÄJa' 4 in jeder Wetee 
däzp beigetragigh hat; das an sieb 
•sefebit rege Interesse Weitester 
Kreise für :,.djjjfe Luit fahrt in noeF 
höherem Maße zu wecken; Tau- 
aende und Abfertausende konnten in 
den Hallen beobachtet werden/ die 
nicht nur mit müßiger 'Neugierde 
die einzelnen Stände durcheilten, 
die nicht hur aus reiner Sucht an 
Neuen die zierlichem und ^tegpnte« 
Flugzeugkonstrukirorten betrachte¬ 
ten, sondern denen warme feeüdige 
Begeisterung über unser' deutsches 
Kennen aus den Augen strahlte, und 
die nicht müde wurden, «ich jede 
Einzelheit nach ihrer Bedeutung äi»| 
da# Genaueste erklären zu lassen. Da^s 


Es kau* mn. heute schon mit Genugtuung :feslge«tetl( dt 4n»r große, nicht zu er$eizeflde Vorteil einer solchen 

werdeö, daß die ..Ala' 1 einen Erfolg auf <ter ganzen Linie Ausstellung: was Bücher, Vorträge. Lichtbilder und kino- 

iür die VermsUUer und für die an der Aiiestetlung beici- mbiographische Vorführungen- nur in beschränktem Maße 

Ügte Indisstrie bedeutet, Dieses Erg&bttis resulUe/t aus xwei vermögen, das erfüllt eine solche Ausstellung mit einem 

verschiedenen ursaebvu einmal haL die deutsche FJog- Schlage. Sie zeigt 'der großen Menge.das aeue '•Luftfähr--- • 

z-eugThdaAtrie'- :die -.kurze 7ed ihres Bestehens aui das zeug, das berufen sein wird, in jeder W?»sc konkurrenz- 

angtjifren^tejite ausgewutzt; sie hat .es' verstanden, die fähig sich de^n übrigen Verkehrsmiiteln zur Seite zu stelleti. 

Er fahr wogen -anderer sich zumitze zu machen, Fte« ätiBersI b«zetehrfepde Bemeritehg, die einer der 

rie hat sich aber auch rechtzeitig des eignen- Können* '-.erste«t deutschen Flijg,ici4giabr?kanten uns gegenüber -ge>. 
«rianeri; sie koimte äüruck^reiten auf die-. : w.«itängreic-herrmacht hM und welche so recht den vrzieWrtecheö Firn- 
Vorarbeiten Liiknihate und anderer Großen m der Flug'- floß der Ausstellung W'iedergibt, möchten Wir unseren 
iechnikAabec sie. feaf^ gteichzcitig unsere hviitige Terhnik Lesern nicht vorenihalten. Der bereits auf vielen Äus- 
und ihre Jünger für s SpeziJIgebiet rii taterüssjeren st^Hungcn. eHahrerrc iFAbrikltet Äußerte, «ich dahin» daß das 
• gewußt. Hätte das -uliete der > - den groifetV • PubLkum. z^^hd^m es sich- in de» «rsten Tagen bfci 4er 

Erfolg sicher' verschafft? — wir gtedtte« nicht; «js müßH: '^ler cfnzelnen Ständg. iedigtlcb von; der 

noch etwas anderes femzüko-mine«!' --- Ute • CroßcT* Srbay-r.si hatt-o leiten lassen, schon nach Uurzer Zeit ein 


# 
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gewisses Fachinteresse zeigte und an die einzelnen Ver¬ 
treter mit ähnlichen Fragen herantrat, wie sie Fluglehrer 
von ihren Schülern auf dem Flugfelde gewohnt sind. Be¬ 
zeichnender läßt sich das große Interesse des Publikums 
wirklich nicht darstellen, zumal man stets berück¬ 
sichtigen muß, daß unter den vielen Tausenden, welche 
die Stände durcheilten, doch sicher eine große Zahl war, 
die bisher das Flugzeug und seine Betätigung lediglich 
aus Zeitschriften kennen gelernt hatte. 

Aber noch einen zweiten Punkt möchten wir vorweg¬ 
nehmen und der betrifft das Ausland und seine Stellung¬ 
nahme zur „Ala". Vor Eröffnung derselben finden 
wir in fast allen maßgebenden Zeitschriften die ab¬ 
weisende Bemerkung, daß für jeden, der die französischen 
Salons eingehend kenne, sich eine Besichtigung der „Ala" 
erübrige, weil er hier doch nur mehr oder weniger ge¬ 
lungene Kopieen französischer Flugzeuge finden werde. 
Die deutsche Fachpresse hat sich in besonders anzuer¬ 
kennender, vornehmer Weise zu diesen Bemerkungen 
niemals geäußert. Sie konnte ja auch mit Ruhe ab- 
warten, was das Ausland zur Ausstellung selbst und zu 
ihrem Ergebnis sagen würde. Dieses Vorgehen hat sich in 
jeder Weise gelohnt, denn es verdient besonders hervor¬ 
gehoben zu werden, daß trotz der vorherigen Absage aus¬ 
ländische Vertreter, sei es der Industrie, sei es der Be¬ 
hörden, in überaus großer Zahl zum Besuch der Aus¬ 
stellung eintrafen, mit dem Resultat, daß sie den aus¬ 
gestellten Gegenständen ihre ehrliche Anerkennung zollen 
mußten. Wir waren häufig Zeuge des Erstaunens und der 
geheimen Bewunderung, welche die betreffenden Herren 
nicht unterdrücken konnten, nachdem sie, durch einen 
flüchtigen Ueberblick ermutigt, sich intensiver mit den 
einzelnen Gegenständen befaßten. Eine derart 
selbständige Ausbildung deutscher Flug¬ 
technik, ein so sicheres, zielbewußtes 
Vorgehen in konstruktiver Hinsicht und 
einen derartigen Schneid in der Schaffung 
bisher nicht gewöhnter Details hatte man 
der deutschen Industrie nicht zugetraut. 
Wir können alle diese Aeußerungen. je weniger gern sie 
getan wurden, mit um so größerer Genugtuung für unsere 
deutsche Industrie in Empfang nehmen, und was noch 
besser ist, wir können bei sachlicher Beurteilung sagen, 
daß unsere einheimische Industrie das ihr gespendete Lob 
vollauf verdient hat. So ist denn die „Ala" zu 
einem Wendepunkt in der Beurteilung 
deutscher Flugtechnik geworden, und wir 
wollen nur hoffen, daß der eingetretene 
Umschwung von anhaltender Dauer sein 
m ö g el 

Eine Luftfahrzeug-Ausstellung muß sich natürlich in 
erster Linie den Luftfahrzeugen selbst und ihren Antriebs¬ 
organen zuwenden. Erst in zweiter Linie kommen die 
Rohmaterialien, die Nebenindustrieni, die zur Führung 
nötigen Instrumente und dergleichen. Auf der „Ala" war 
außerdem in großzügigster Weise für zwei andere Gebiete 
gesorgt worden, nämlich für die Geschichte der 
Luftfahrt und für die wissenschaftliche For¬ 
schung. 

Es ist naheliegend, daß die deutsche Industrie sich 
hauptsächlich an der Ausstellung beteiligt hatte, so daß 
der internationale Charakter als solcher nicht so sehr in 
den Vordergrund trat. Diese Beobachtung wird man bei 
allen Ausstellungen machen können, die sich in der Haupt¬ 
sache einer jung aufblühenden Industrie zuwenden. Eine 
solche Industrie muß national sein. Die Eigenart der 
Nationalität, das verschiedene Können der einzelnen Kon¬ 
strukteure kommt in prägnantester Weise bei ihr zum Aus¬ 
druck. Es haben sich noch nicht jene Erfahrungseinheiten 
durchgesetzt, die wegen ihrer allseits anerkannten Vorzüge 
international sind. Infolgedessen wird jede Nation bemüht 
sein, ihre Erzeugnisse, die sich als das Produkt einer 
mühsam erkämpften Reihe von Erfahrungen hinstellen, für 


sich zu behalten und sie nicht dadurch einem ungünstigen 
Vergleich auszusetzen, daß durch eine zahlenmäßig ver¬ 
schiedene Beteiligung eine falsche Beurteilung eintritt. Daß 
nun unsere deutsche Flugzeugindustrie den Vergleich mit 
dem Ausland bei objektivster Beurteilung in keiner Weise 
zu scheuen hat, sondern daß im Gegenteil unsere deutschen 
Luftfahrzeuge den besten Erzeugnissen des Auslandes 
gegenübergestellt werden können, das ergibt eine nähere 
Betrachtung der Ausstellungsgegenstände klar und deutlich. 

Wenn wir uns jetzt in diesem letzten Bericht noch¬ 
mals den Flugzeugen zuwenden wollen, so sei zunächst 
nochmals auf den „Reko rd-Doppeldecker" der 
deutschen Flugmaschine-Wright G. m. b. H. eingegangen. 

Die ganze Anordnung des Flugzeuges weist auf dessen 
Bestimmung als Rennmaschine hin, vor allem sind die 
Tragdecken wesentlich kleiner als bei der gewöhnlichen 
Tourenmaschine — nämlich nur 30 m 9 Gesamtfläche — und 
auch der senkrechte Abstand beträgt nur 1,2 m. 

Die Art der Flächen des Höhen- und Seitensteuers 
weist die charakteristische Wright-Form auf, und auch die 
gleichzeitig erfolgende Gesamtverwindung der oberen und 
unteren Flügelpaare, die sich gut bewährt und der der 
Wright-Apparat seinen Ruf als ,,Sturmflugzeug" zu ver¬ 
danken hat, ist beibehalten worden. 

Trotzdem der Antrieb nur durch einen etwa 55 PS 
Motor erfolgt, entwickelt die Maschine eine Stunden¬ 
geschwindigkeit von 90—100 km. Die Tragkraft reicht 
aus, um 2—3 Personen zu befördern. 

Der Benzinbehälter befindet sich in der Karosserie; 
ein besonderer Oelbehälter ist bei den N. A. G.-Motoren, 
die mit Druckölschmierung versehen sind, bekanntlich nicht 
erforderlich. 

Da diese Flugzeugtype vor allem auch militärischen 
Zwecken zu dienen bestimmt ist, wurde sie mit einer 
Station für drahtlose Telegraphie, System Dr. Huth, aus¬ 
gerüstet, die bei den im März vorgenommenen Versuchen 
sehr günstige Ergebnisse geliefert haben soll. 

Der Führersitz des Apparates zeigt schließlich die 
üblichen Ausrüstungsgegenstände: Höhenmesser, Karten¬ 
tisch mit elektrischer Beleuchtung, Deuta-Tourenzähler, 
Uhr, Werkzeugtasche und Feuerlöscher. 

Auch die Steuerhebel zeigen eine etwas andere Aus¬ 
rüstung, sie sind sämtlich mit einem Handrad versehen, 
welchem die Betätigung der Verwindung obliegt. Der 
größte Unterschied zwischen den beiden Maschinen beruht 
aber wohl in der konstruktiven Durchführung der Streben. 
Die alte Wright-Maschine ist vollständig aus Holzstreben 
usw. hergestellt, während die neue kaum noch außer den 
Kufen irgendwelche Holzteile im Gerüst zeigt. Ueberall 
ist Stahlrohr vorgesehen worden, wodurch natürlich ein 
geringerer Luftwiderstand, ein geringeres Gewicht erreicht 
und außerdem der Splittergefahr vorgebeugt ist. 

Der Vollständigkeit halber sei zum Schluß bemerkt, 
daß zur Kühlung ein N. J. W.-Kühler vor dem Motor aufge¬ 
stellt ist und daß das Benzin dem Motor durch Luftdruck, 
den dieser mittels einer kleinen Kolbenpumpe dauernd er¬ 
zeugt, zugeführt wird. 

Einer der stärksten Anziehungspunkte der „Ala" war 
der Stand der Firma E. Rumpler, Berlin-Lichtenberg, die 
wohl durch ihre „Taube n" mit die größten Erfolge auf 
dem Gebiete der Flugtechnik errungen hat. Was trotz der 
letzten Fortschritte der Deutschen Flugindustrie selbst die 
kühnsten Konstrukteure im Flugmaschinenbau erst nach 
Jahren für ausführbar und möglich hielten, nämlich ein voll¬ 
ständig geschlossenes, für Fluggast wie Flieger bequemes 
und angenehmes Flugzeug zu schaffen, hat die Firma 
E. Rumpler schon jetzt auf recht elegante und zweckmäßige 
Weise durchgeführt. 

Auch in der Art der Bespannung der Tragflächen ist 
eine Verbesserung zu konstatieren, denn der emaillierte 
(Emaillit Quittner) feste Leinenstoff, mit dem die Tauben¬ 
flügel jetzt überzogen werden, ist viel witterungs-, öl- und 
benzinsicherer als die früher benutzten Gummistoffe. 
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$jphl-omftÄfcjT.großes lntewesse gebührt der Rumpler-Militax- 
' Tawi>>i- hier' zu beiden Seiten des Fubfemizesam Flug- 
/eifgkiirper vöv Anschluß der T.ra<jiiüehen- ein • Spalt Irei- 
,ä&r 4ie Beobacbiungsmßglichkcit erhöht wnd auch 
den Abwurf von Geschossen während des Fluges er¬ 
möglicht ‘ / . \ - r ' . . ; 

Be$aüdm bemerkenswert Vst die Steuerung an der 
neuen Miiiiär-Kurnplor~Taobe. Es ist nämlich eine Dyppet- 
steuerung vorgeseh^h* die . so' angebracht ist, daß der 
•Führer' während- de« : fTuge5f‘4i« Steuerung dem Beobachteit: 
der vor ihm sitzt,, überg&ben' kann, indem er die beiden 
Steueruögshcbef durch einen HandgrÜf kuppelt. Außer-» 
dem ist auch die Einrichtung getroffen, daß der Beobachter 
den ihn möglicherweise beim Skizzieren behindernden 
StätreHmffef vollkommen beiseite stellen kann. 


Efer Kubier schmiegt sich der y orderen unteren 
Bootsfläche an; er kann' dejfnhach ungeteilt ■■ 
geführt werden und erfährt hier eine eehr mlero 
sive Kühlung, ohne daß er fcinWrt ..g+öße'o StirnvideVr 
stand fetek Von beiden jgepdlkte^en Sit? eh hat 
man gute Aussicht nach vorn und unten.. , Das Flugzeug 
ist mit swangläufiger .Doppelh^ndra'dstsi-ö^irurrg ausgerüstet, 
man kann däfc«r von beiden Sitzen aus Flugzeug und Motor; 
bedienen. All« Regulierhebel usw. befinden Rch> wki bei 
ebnem Automobil, am Handrad, so daß man dasselbe nie 
inszuiasstm braucht. Der. Führersitz wird ansgestattet mit 
einem Tischchen, einem Tourenzähler für den Motor, ferner 
mit Barome ter, Uhr, Karte «kästen und Kompaß, 

Um den Apparat leicht transportieren zu können, »at 
er in kurzer Zeit iß der Weise zerlegbar, daß man nur die 


St#b<f-det 4*(*!«K4ifcß Wri<fcf-ö»*e!f«chÄlC 


Weiter ist die Verwendung vqh Holz auf dos mög¬ 
lichste beschränkt und dafür jetzt das we&tjgerjc-icHt 
brechende und vor allen Dingen keine Splitter bildende 
Stahlrohr benutzt Dadurch wurde das Fahrgestell noch 
bedeutend einfacher und viele Spanndräbte, die hei der 
ehemaligen Hdlzko&strü'k'iJqn unbedingt D'ßtigh^di*nv ; .' sfeA 
weggefaMen. 

Die durch Pedale bei den früheren Typten bewerk¬ 
stelligte Lenkbarkeit der Fahrräder des Tragge^telu iM der 
Vereinfachung baibjer faßen gelassen worden, dafür über 
wurden. diese Räder Kef den heiien Flugzeugen äprgf.älUg 
&hgefederf und .auch eine Federung nach der Seite hin 
mißlich gemacht 

Bei (i^n AlbAtfq»'Werken ist no.ch • nach iuf rage», 'daß 
das Flugzeug einen Riumpfyyi^n viereckigen 

Querschnitt besitzt, wefi her für^ ÄttFitskiße von 

Personen eingarfehiei UL Düs . Boot ist, allseitig roß '(a$hr< 
fächern Furnier bekleidet, welches die Schubkraft auf 
nimirit, so da# ein Diagonal verband überflüssig iki. 


äußeren Tragflächen-Endec abzunehinen braucht; der übrig- 
bleibende Mittel teil paßt dann ohne weitere Demontage 
hi das Lademaß der SÄenb^nefa, Auf der Straße kann er 
selbständig für «ich fahren oder durch das mit den Trag¬ 
flächen beladene .Automobil, gezogen werden. Das' Wieder- 
aufniontieren vollzieht «ich in kürzester Zeit, well kein ein¬ 
ziger Dfaht gespannt und kein e Tragfläche oder Steuer * 
fläche eingestellt zu werden brauche .-BigseElacH*tLsietfeii 
sich vielmehr von selbst in ihre richtige Lage' -du, da sie 
durch abgepaßte Streben miteinander verbnridan sind/ 
Fs mag noch erwähnt werden, daß dieser neue Zweidecker 
durch seine hübsch vernickelten Beschläge emeo wirklich 
imponierenden Eindruck macht. Xesgl er doch, daß man 
ieti.t im "Flugzeugbau auchgesdimackvollem Ausbau weV; 
.venti.ch mehr W^ert beilegt. 

Bei dem Erzeugnis der' Dör«w4Fltf 
wird die Auf^Afe der Federüp& -auf tvfyv ■Adcfi ge- 
Test Bei feiüdereü Maschinen biegt sieh üme • durch 
tf*r Stahlfedern verspannte Itöliachse dür<;h, dabei große 
Federung&urbeit ansUisetid.. • Bei 'schwereren, ■ Flugzeugen, wo 
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die Stahlfedern ein erhebliches Gewicht absorbieren 
würden, federn die Räder mit einer in ihrer Biegung un¬ 
veränderten Achse, die in Form eines Dreieckträgers aus¬ 
gebildet und in zwölf kräftigen Gummizügen aufgehängt ist. 
Diese letztere Konstruktion erlaubt ein nicht unerhebliches 
Ausweichen der Räder bei seitlich schiebendem Nieder¬ 
kommen. Die Doraer - Flugzeugtypen haben folgende Aus¬ 
maße; Größte Länge 10,0 bis 10,5 m, Spannweite 11,6 bis 
12,25 m, Gewicht ohne Motor und Kühler 170 bis 220 kg, 
Gewicht komplett 260 bis 400 kg, Schraube 2,4 bis 2,6 m, 
Tragfläche 25,9 bis 26,9 qm, Steuerfläche 2,89 bis 3,09 m. 

Die Dorner-Fliegerschule ist momentan gut besucht; 
es werden dort zwei Offiziere der preußischen Heeres¬ 
verwaltung und ferner vier weitere Schüler unterrichtet. 
Die Uebungen leitet Herr Dorner sowie der Führer Herr 
R. Schmidt auf drei Flugzeugen. Herr Schmidt machte 
am 14. v. M. sein Führerexamen in vorzüglichem Stile, 
ohne in seiner ganzen Ausbildungszeit Bruch gemacht zu 
haben. Die Fabrikation erstreckt sich außer auf die bis¬ 
herigen Typen besonders auf ein neues Militärflugzeug mit 
70 PS Daimler-Motor, welches für die Heeresverwaltung 
bestimmt ist laut Order. 

Es wird ein in mancher Beziehung neuer Typ wer¬ 
den, der wesentliche Abweichungen, die teilweise patent' 
amtlich geschützt werden, aufweist. 

Für den nach Büchners Vorschlägen konstruierten 
Doppeldecker der Deutschen Flugzeug-Werke, Leipzig- 
Lindenthal, wurde als Baumaterial, wo irgend angängig, 
hochwertiges Material verwandt. Der Rumpf be¬ 
steht aus einem Holzboot, dessen Linien so gehalten sind, 
daß die Luft überall leicht abstreichen kann. Der vorn ge¬ 
lagerte Motor sowie Kühler und Benzinbehälter sind voll¬ 
ständig eingekapselt. Führer und Passagier sind durch ge¬ 
schickt angeordnete Windhauben geschützt, der Propeller 
ist vorn angeordnet, so daß bei etwaigen Defekten irgend¬ 
welche Teile des Flugzeuges nicht zerstört werden können. 

Die Tragflächen bestehen aus einem starken, wider¬ 
standsfähigen Holzgerippe, das wetterfest imprägniert ist. 
Die Kurve ist auf Grund der neuesten Versuche und Er¬ 
fahrungen gewählt worden. Das Höhen- und Seitensteuer 
sowie die Verwindungsklappen sind in großen Abmessungen 
gehalten, so daß sich der Apparat leicht regieren läßt und 
auch noch bei großer Windstärke sich als flugfähig erweist. 
Zur Erhaltung der seitlichen Stabilität dienen, außer der 
V-Form der Flügel, nach oben gebogene Klappen. Die 
Seitensteuerung erfolgt durch einen Fußhebel. Zur Betäti¬ 
gung der Verwindungsklappen und des Höhensteuers dienen 
Handräder. Das Fahrgestell ist aus Stahlrohr, leicht zer¬ 
legbar, äußerst robust und breit und ruht auf vier mit 
Aluminiumblech verkleideten Rädern, die nach allen Rich¬ 
tungen des Raumes federn. Die Verspannung besteht aus 
einer geringen Zahl stark dimensionierter Drahltseilkabel, 
von denen jedes einzelne weit über 2000 kg Zerreißfestig¬ 
keit besitzt. Die Drahtseilkabel sind überall in Kauschen 
gelegt und an den Enden verspleißt. 

Alle Metallteile sind durch Verzinkung oder beson¬ 
deren Spezialanstrich gegen Rost geschützt. Sämtliche 
Holzteile sind durch Oel und Firnisanstriche gegen Witte¬ 
rungseinflüsse unempfindlich. Die Spannweite der oberen 
Tragflächen sind gegeneinander gestaffelt. Die Tiefe des 
Apparates mißt lim. Das Gesamtgewicht des Flugzeuges 
beträgt 550 kg. 

Dem auf der „Ala" ausgestellten Aviatik-Eindecker 
haftet seine bisherige elegante Form an, welche bereits 
auf der Pariser Ausstellung ungeteilten Beifall auch seitens 
der ausländischen Konkurrenz fand. 


Das Fahrgestell ruht auf vier starken Gummirädern, 
welche auf einer einzigen durchgehenden Achse montiert 
sind. Um ein Biegen letzterer zu verhindern, ist sie durch 
starke Drahtverspannung geschützt. 

Der Aviatik-Eindecker weist bei einer Länge von 
9,20 m eine Breite von 12,50 m bis 14 m auf, hat eine 
Tragfläche von 25 m, beim größeren Militärtyp 30 m und 
ein Gewicht mit Motor ohne Passagier und Führer von 
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390 kg. Propeller „Integrale“, 2,50 m Durchmesser, direkt 
auf die Kurbelwelle des Motors gekeilt 

Die A. E. G., die bereits seit einigen Monaten 
Apparate nach den Konstruktionen des Ober • 
ingenieurs Stumpf bauen, haben eine neue Zwei¬ 
decker-Militärtype herausgebracht, die Herr Stumpf selbst 
einigen Offizieren vom Kriegsministerium, u. a. Herrn 
General Messing, sowie der Direktion der A. E. G. 
und besonders Herrn Geh. Baurat Dr. R a t h e n a u vor 
kurzem vorgeflogen hat. Der Apparat ist mit einem vier¬ 
zylindrigen N. A. G.-Motor ausgerüstet. Die unteren Trag¬ 
flächen sind an den beiden Seiten verkürzt, die oberen 
Tragflächen können, um den Apparat auch in Schuppen 
von geringerer Breite unterbringen zu können, um so viel 
als sie über das untere Tragdeck hervorstehen, herunter¬ 
geklappt werden. Der Apparat ist in allen seinen Teilen 
so eingerichtet, daß er sehr schnell demontiert werden 
kann, um der militärischen Forderung zu genügen, ihn 
schnell über Land fortzuschaffen und schnell wieder zu¬ 
sammenmontieren zu können. 

Bei den Konstruktionen der Flugmaschinenwerke 
Gustav Otto dürfte besonders interessieren, daß kürzlich 
der Werkmeister Baierlein sein Führerexamen vor einer 
Kommission nach den neuen Bedingungen abgelegt und 
die vorgeschriebenen 10 Achten in einer Zeit von 40 Minu¬ 
ten sowie die vorgeschriebenen Zwischenlandungen mit 
15 und 30 Meter Abstand von den aufgesteckten Zielen 
ausgeführt hat. Baierlein machte das Examen auf dem 
Otto-Doppeldecker, Renntyp Lindpaintner, den er erst 
fünfmal gesteuert hatte. 

Weiter erprobte Otto E. Lindpaintner den neuen 
Otto-Militärapparat mit 100 PS Argus-Motor mit Passagier. 
Bei dem Flug wurden zwischen den in 500 m Entfernung 
aufgestellten Pilonen eine Geschwindigkeit von 107 km 
gemessen. 

Die Apparatkonstruktion macht einen äußerst ge¬ 
fälligen und technisch einwandfreien Eindruck, und man 
erkennt, daß dieser Doppeldecker aus einer langen Reihe 
von Erfahrungen durchkonstruiert ist; auf dem Motorchassis 
des Apparates befindet sich ein A. G. O. - MotoT 100 PS, 
der auch in allen seinen Teilen von der Firma Gustav Otto, 
Flugmaschinenwerke, München, durchkonstruiert und her¬ 
gestellt ist. Daher stellt das komplette Fahrzeug eine in 
allen Teilen deutsche Arbeit dar, die in allen Einzelheiten 
von der Münchener Firma selbst durchgeführt ist. 

Einen merkwürdigen Wandlungsgang hat der bekannte 
Grade-Eindecker durchgemacht. Wenn es nicht ausdrücklich 
auf dem Schild vermerkt gewesen wäre, dann würde man 
sicherlich den ausgestellten Apparat nicht als Grade-Ma- 
schine ansprechen, so groß ist die Veränderung, die in jeder 
Beziehung mit ihr vorgegangen ist. Aus der kleinen, leichten 
Sportmaschine, die wir noch im ersten Bericht ihrer hand¬ 
licheil Form wegen besonders hervorgehoben haben, und 
die sich wegen ihrer manchmal geradezu verblüffenden 
Einfachheit viele Freunde erworben hat, aus diesem be¬ 
kannten Normaltyp ist ein Militärtyp und ein Renn-Ein- 
decker mit 110 PS Motor entstanden. Der neue Motor 
arbeitet ebenfalls wie die übrigen Grade-Konstruktionen im 
Zweitakt, nur sind seine V-förmig gestellten Zylinder 
hängend in den Rumpf eingebaut, so daß sie mit ihren 
Köpfen beiderseits aus dem Rumpf herausragen. Bei dem 
Wort Rumpf wird mancher erstaunt aufhorchen, aber 
es ist wirklich so: die neueste Grade-Konstruktion hat die 
ihr typische Sitzanordnung unter den Tragflächen ver¬ 
lassen und Steuerorgane und Sitz mitsamt dem Motor einer 
Rumpfkonstruktion eingebaut, welche in schlanker Fisch¬ 
form sich der Unterseite der Tragflügel anschmiegt, aber 
derartig, daß das Tragdeck unterbrochen werden mußte. 
Sämtliche spezifischen Merkmale sind also andere ge¬ 
worden. Der Rumpf besteht aus Stahlrohr und ist unter 
Vermittlung von 3 Paar Stahlrohrstreben mit einer starken 
Mittelkufe verbunden, welche ihrerseits wieder an einer 
kräftigen Stahlrohrachse aufgehängt ist. Der Unterteil des 
Rumpfes ist durch zwei glasklare Zelluloidklappen gebildet, 
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die-- gfefeheeßig mm. Ein- .und Ansst eigen benutzt werden. 
•Daß Grade.. äuch' bei dieser rteuesteri K^nstruktiuri seine 
eignen- Wege ging, ist in jeder Wäc anzuerkennun; 
Hedfehilfedr $md ihm hierbei die gleichen Erfolg* »fe hei 
Seinfen. sonstiger» Kons'truJdion^n 

Öte FfegWerk«; Deutscbtaad G. m K H., München- 
Milbertshofen, brachten y.wei Flugzeuge ziit Ausstellung 
Von detW n der EfedVöhct fast Y&lftj* aus* Stuhl rohr her * 
gestellt >st. während -der Zweidecker/ durch seine scharf 
gestaffelte Bauart vxfeer Trsgdecks hesöndsre Beachtung 
Dfe Kohäfeüktiöti des fernp.!t^ ist für eine ge¬ 


sehen) schwach nach oben. V-förmig gekrümmte als auch 
im Grundriß V-förmig. nach, hinten riivergierendfe Gestalt 
haben. Weil non ferner die Schwerpunktlage de* 
Apparates rfetaif-v- hoch ist auÖerörd^ritlicH 

stahil, d, h. er kehrt nhne Steuerbeiäiigung selbsttätig in 
die zum Fliegen richtige- Lage' zmüt U. Die Steuerorgane' 
Upd die hifiicr&iii^üder tiegendcp Süfe.des. Miiit&rty^Ä/Sind 
durch «in« Afeminium-Karosserie derart pmk teufet> daß nur 
ein Ulenicr Teil des Oberkörpern .an,*. drm Rtimpl heraus-. 
f.>t>t Oer ganze -Eindecker \$».• • £uSferprdent1 ich kürz gv> 
batrl, sö <feß sich die Last -zum, gröliteiä T*>|i a#f die beiden 
Räder:^ffeiU, wodurch dfe Achferstrcfe für den; Schwank 

; ..' •' emtfe&fet witä.- sp daß clio 

fefehfes WtndÄfc *uüf der Ertfe 
möglich {*hd tfener üfhCf Örnch'' 
g»?fehr des ScjW 


verdient, öfe KonsiHiktfen .efes- feimpfe^ ist für eine g£- 
schfesr.ciie Karosserie berechnet- deren Bekleidung aber 


.-'attees fe 

■,-E.ndck«. Sv... m .->Um.,üc, rohr-Rippcft h> einiadnt« 

Weise zttsamrnenleg^ri -lassen. 
gWfessen ist. Da *ärni-. Linier der Galerie war der Garada-Einrlecier safee- 

ir.vi kn«tote der Sit?, für baui, der not spimft stark gewölbten Tragflügeln, fern v<?fe 
i des;Rumpfe* vorn an- ' ständig g^sChlossenev» vogelfxmaHiger, Rumpf emen gäivr 
eine, große Udbcrsfeht mcFtewrMigep AflhUckfebot. Dfe Kon&trokfiöü ist jedoch 
sonders äö$ die bis Äwm, noch nicht soweit vorgeschrfUen daß man >,ife kls {fertig 

tvie^en werden, rite • aus ansp?echen kann, das zeigen so einige KleinfgUeben, dje 

f in ihre jefeige Form ge- bei näherer' Betrachtung auftaHen, 

dsi b«M»!en OicgCT* ßre Firma Bayr. Moloren- a»4 FluS**cgweTke. € ro. 

:ki«H- .diese* Apparates h. H., Niirabcrg,. brachte «inen Eindecker „System Endere ', 
dessen Chassis völlständig aus Stahl herg€i?t^|U ?8tLiäbensö 

giyp stellt sich riä.is tt£ck sind dfe luntercn. Tragdaclis und Steuer aus Metall Führer 

aute und auf der in Vor.- und ?a$s»gie.rsi.fe in einer nach vorn geschlossenen Karos- 

Flttgwferh horge'.ivbö.. rie mit seitiieheti Türen. 




ftopstruknonc« und bringt daiUr eint- 
Menge besonderer Verzüge mit sich. 
Er ist ahsölut- unverhrennbar ürid Voß 

ständig artv*mptängb>rh ge^en lfej$febL 
VC^Uerungseinßli^e, Ejf kann ^fehLnfeld 
verziehen und brüiUlt duher gU-felf 

gute Mugfahigkejt Er bfefet der Luit 
uinen geringeren Wideisfend, erpiöglkfev 
djiher die- volle Ausmifeung; seinem M> { - 
tor-s und wird verfnotticH mit Vipern 
recht. • kjeinivo Cr.leMw.inkc! •:io?kvrnjTiKov. 
weil üft« Vtrspüiiuun^sdtähle durch dfe 
d Träg.fiüc h «in |nnew.oHn^hdu ü 
keil m flotfei! fe/mer^n. wird dfe Ffeg- 
sVcherbeil bedeutend erfrhht und andvrer- 

sviD iresoxiders Kki Scri.enhcrstufdfe 
Kinstruklion bißig.. 

Oer Fokker-&ndveker ist heSood^^ 
bemerkenswert durch dafr Fehfett )eg- 
lieber 


SchrogfegeHfa'leijening, so daß 
zur Führung tfes Apparates lediglich 
das Höhen- und S^fensieUör {^fehe 
AbbildungI vefwcfidct wird. Die -Sfebi- 
Ufet ist in der Haupbsach t dufefi. 
dfe Anordnung efe) Tra'CL’iekeu t?zh\.i 

cbv Sowohl uo ■.Aufriß ,'Vi?n nme ; h- 


Daitnlet-Molür 
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Die Ausstelferm ist die erste auf der» Kontinent 

welche den Stahhohrrumpi Angewendet hat de r bereits 

schpn viellach beschrieben wurde imd nunmehr such von 
einer großen Anzahl in- und Ausländischer Hugzeugfabrtk.en 
in Benutzung genommen wird. Der Suhl roh rrunipi wird 
d*t zukünftige Slandatdtyp -werden- Dieausgestellte Ma^ 
scbine, die Ui ihren Detail arbeiten eine grobe Anzahl 
Neuerungen tesg\ ist ein Eindecker jMiÜUrtypj, mit Um 
Spurweite «ßd rtner iang^ von 8 »t Das Totalgewicht 
beträgt JQÜ kg. in dem vordere« Teil der Maschine, ist ein 
>5pkrdsger rotierender Stehenaylmd&r-Motor eingebaut der 
eheßiajJÄ von det Firma hergesteUl !*t 

DfelM^Ahi^e harm sowohl vom Fübter Ate auch vom 
Passagier ohhe weiteres gesteuert werden Sehr kräftig 
und solid ist das aus Stahlrohren hergesteßte Fahrgestell 
der Maschine, das iafolge einer .3Mh»t«tioh.ejb: Ättshähgung - 
eitse Äbiederußg öaoh aUew. Seite?? ermoglichty Außerdem 
ist der teilbare Rumpf; der für die F#|ge im MlIitärweaen 
nur noch iö Frage kommt, an der Mavcbino ru sehen 
weichst es etmogUchL mehrere • ei-ftem Waggon 

unterbfVngen zu können, Fast alle Neuerungen $teh£ti 
unter Patentschutz; •' * 

Von ; J?r lallwk*.h«»6j8ellscbAftwtif mUchi tm letzten 
.Augenblick der nach dem System 5 c h n e i d e r herge - 
stellte L. V Cv'F'tudeÄkßr • •Ä»-t* .Aasste1j.ung. gelaugt, det 
«eh hß den NieupörUyp anJefinL aber doch Wesentliche 
Vefbys.se ru n^en :?e .igt> V«J ch e- besonders die. V öt ringe rang, 
des httltwitterstaode^ bewirken', ßroße SorgjaH Ist der' 
des FakrgtfvMfS ^gewendete dessen beide 

Spelch^ßrädcr hn zwei V Jonmg ' nsch chferr gebogene 

Streben anueteöhi sind. .'was. schist*Na»'^ eine gewisse 

Federung gewährleistet.'' Erst vdo diesen Sterben fiiHrei? 
besondere Stehlateiten rum Rumpf, Vdö dem aus öoch «ine 
gebogene Mittelhule weit nach vorn auxladet und so die 
ersten Stöße iufru nehme« gestattet. 

Daß auch Ew U J e a n ä i n »eine in der langen 
Kti egerp?&xis gesammelten Erfahrungen mit Geschick für 
eine Neukonstruktion m verwenden verstand, davon zeugt 
der Jeanniß^EiDdecker, der mit seiner vierllügeligen 
Schraube und dem 100 PS Argus-Motor eine recht än- 
sprecheöde Eeisiung .darstellt Auch Jeanmu hat inEr- 
kenfttrus des Hauptübels aller Flugapparate dem, Fahr- 
ge$#eittbesondere;.-Aufmerksamkeit zugewendet, Während £r 
;^4cren^it'^v?aSle Zugspannungen der Tragflügel durch 
starke Drah tseiikabel aufnirtrnit. 

in rieftttgef Wöfdteung d&t T&te&che, daß ein zuvet- 
IcteJMg. arbeitender lMötter für die; FKirftecjbrSitk eine Lebens- 




St*»d 4e* ßttcfemr>M«?te>*- 


btehenden Anordnungen, wje sie die Neue Automobil GereJte 
schtfib die Daimter* Werks, die ; Argus-Motftren-Wßrtk« u-a 
te so vorzüglicher A uidüTmmg buüe'Ui und wie wir sie In den 
beiden, ersten Berichten bereite krönen gelernt haben, daß 
neben diaften Konst ruh O.pK^il .«ich verschiedene* weiter*: 
Fabriken auch dem Ümlaidmoior zuw»?öden ( der ia den 
gtoßen Vorteil rnM. sich bringt, tten? aut diu Wasserkühlung 


Mülor d«r Sbelndscfcv« Aefa-Wferkp- 




verzichten zu können und sonüf c te^ Häupfkompfikalinn 
und eine Quelle Von Unzuverlässigkeiten austuscb.nl len. 
Auf diesem Gebiete yerdient als emer der ält&step. dfct 

bekannte Konstrukteur Bisch et « r he? vergeh oben yu 
werden, dessen Erfindung nunmehr soweit durchkOtlsimterV 
j* 4 , daß sie von der Maschinenfabrik Mai Hesse* Berlin, 
fabrikmäßig •■ .hcrge-stelit und m der* Handel £*- 
bvacht wiird. Pas das .teeptebl 


frage ist., waren die deutschen Moterfabrik^n bemüht, 
durch eine große Anzahl ver$chicdet; s .r Konsliuktionen ihre 
Leistungen auf dteserü G^btef e in ttehtIger Weise zu de* 
moesfrieren. Besoßder^ im -Kittbijck auf' dun m erwarten¬ 
den. heißen WeftWwprb um den vorn D ■* h i s c h ^ ,n 
Kaiser gesli fielen Kluenpricis: der noch i<) 
diös^.m Jahre zum Auftrag gelangt, verdient es besonders 
hervorgehoben zu werden, daß n*ben den aUbcwahrtan 
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darin, daß Kurbelwelle und Zylinder für sich rotieren, und 
zwar im gleichen Sinne; wobei jedoch die Kurbelwelle 
die doppelte Anzahl Umdrehungen macht, daher eignet 
sich dieser Motor besonders für den Zweischrauben* 
antrieb, indem zwei Propeller von ungleichem Durch¬ 
messer, gleichem Drehstrom und verschiedener Tourenzahl 
mit Kurbelwelle und Zylinder gekuppelt und hintereinander 
montiert werden. (Siehe Loutzkoy-Rumpler-Taube.) Auch 
von der Firma Horch & Co., Zwickau, werden jetzt 
Rotationsmotoren in den Handel gebracht, die in ihrer 
Bauart recht ansprechend sind. Einer der ausgestellten 
„Novus“-Typen ist mit feststehender Kurbelwelle und 
rotierendem Zylinder (letzteres um das Beharrungs¬ 
vermögen besser auszunützen) ausgerüstet und für Flug¬ 
zeuge mit einem Propeller bestimmt, während der zweite 
Typ mit rotierenden Zylindern und in entgegengesetzter 
Richtung laufender Kurbelwelle arbeitet und für Flugzeuge 
mit zwei Schrauben bestimmt ist. Der Vorzug dieser 
Motortypen beruht darin, daß die Wellen der Propeller 
mit dem Zylinder und der Kurbelwelle des Motors fest 
verbunden werden können, ohne daß die Kettenübertragung 
sich kreuzt. 

Hermann Haacke f Berlin, wendet bei seinen Kon¬ 
struktionen sternförmige Bauart an, und hat ebenfalls gänz¬ 
lich auf Wasserkühlung verzichtet. 

Der von der Riedl-Motoren-Gesellschaft, Chemnitz, 
erbaute Siebenzylinder luftgekühlte Flugmotor verbindet 
einen guten Massenausgleich mit solider Bauart, 
geringem Gewicht und einem recht bescheidenen Brenn¬ 
stoffverbrauch, welch letzterer wohl besonders durch den 
patentierten Spezialvergaser hervorgerufen wird. 

Wenn wir dann noch kurz auf die von der Firma 
Karl Wunderlich, Berlin, ausgestellten Flugmotoren wegen 
ihrer soliden Bauart hinwcisen möchten, so wollen wir uns 
dann den Erzeugnissen der Firma Otto Schwade & Co., 
Erfurt, zuwenden. 

Der Siebenzylinder-Rotations.Motor , S t a h 1 h e r z” 
ist hervorgegangen aus dem bekannten Prinzip, durch 
Rotation zweier Systeme um zwei verschiedene Achsen 
wechselweise Vacuum und Verdichtung zu erzeugen, ähnlich 
wie bei Rotationspumpen. Die zirka 25jährigen Erfahrungen, 
welche die Firma Otto Schwade & Co. im Pumpenbau be¬ 
sitzt, und ihre Spezialkenntnisse in Ventilkonstruktionen, 
sind derselben bei der Fabrikation dieses Rotationsmotors 
sehr zustatten gekommen. 

Die Zylinder werden beim Stahlherz-Motor durch 
eine einfache Vorrichtung am Kurbelgehäuse befestigt; eine 
solche schnelle Befestigungsweise ist für Militärflieger im 
Kriegsfälle von großem Vorteil, auch bei Notlandungen 
kann sich jeder Führer innerhalb weniger Minuten von der 
Beschaffenheit der Zylinder und Kolbenringe überzeugen 
und solche auswechseln, ohne den Motor von dem Apparat 
herunternehmen zu müssen. 

Die neutrale, automatische Saugventil¬ 
vorrichtung, welche der Stahlherz-Motor besitzt, ist 
im Kolben eines jeden Zylinders befestigt und wirkt auto¬ 
matisch, indem sie sich bei dem im Zylinder während der 
ersten halben Umdrehung entstehenden Vacuum oder 
Unterdrück selbsttätig öffnet, Frischgas einläßt und nach 
Vollendung der ersten halben Umdrehung sich wieder 
selbsttätig . schließt und selbsttätig geschlossen bleibt, 
während der drei fogenden Perioden Kompression, Ex¬ 
plosion und Auspuff. 

Die Rhein. Aerowerke bauen leichte, wassergekühlte 
Flugmotoren mit stern- und fächerförmiger Zylinder¬ 
anordnung, welche Schwestertypen der luftgekühl¬ 
ten Motoren darstellen und in ihren Hauptteilen, mit Aus¬ 
nahme der Zylinder und der durch die Wasserkühlung be¬ 
dingten Abweichungen, mit den luftgekühlten Motoren 
identisch sind. 

Trotz des enorm geringen Gewichts sind alle Dimen¬ 
sionen so ausreichend stark gewählt, daß dieselben auch 
lange Dauerläufe einwandfrei bestanden. Die Zylinder 
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werden aus feinkörnigem Spezial-Grauguß hergestellt; die 
Kühlmäntel bestehen aus Eisenblech und sind mit den 
Zylindern autogen verschweißt, nach dieser Maßname aber 
in besonderen Glühöfen geglüht, so daß keine inneren Span¬ 
nungen an den Schweißstellen vorhanden sind. 

Das Gehäuse aus einer zähen Aluminium-Legierung 
hat seitliche, dicht verschließbare Handlöcher, welche ge¬ 
statten, in wenigen Augenblicken das ganze Innere des 
Motors genau zu prüfen. Das Unterteil des Gehäuses hat 
einen großen Oelbehälter, aus welchem die tiefliegende 
Oelpumpe ständig Schmieröl zu allen Lagerstellen drückt. 
F.in in die Druckleitung dieser Pumpe eingeschaltetes Mano¬ 
meter, welches irgendwo neben dem Führersitz angebracht 
werden kann, gestattet eine genaue Kontrolle der Oelung. 
In die Saugleitung der Oelpumpe ist ein großes, leicht her¬ 
ausnehmbares Oelfilter eingebaut zur ständigen Reinigung 
des Zirkulationsöles. Sämtliche Wellenlager haben weite 
Oeltaschen. Selbst bei starker Neigung des Motors bleibt 
die Oelung und der Lauf des Motors gleichmäßig gut. 

Auf dem Stand der Flugmaschinenwerke Gustav Otto 
sehen wir zwei Spezialkonstruktionen von Flugmotoren, 
bei denen alle Bedingungen erfüllt sind, die an einen 
leichten und einwandfreien Flugmotor gestellt werden 
müssen. 

Das Charakteristische an dem A. G. 0. - Motor sind 
die zu einem Blocksystem verflanschten, einzeln gegossenen 
und einzeln gearbeiteten Zylinder. 

Diese Konstruktion ermöglicht die höchsten gußtech¬ 
nisch en Anforderungen bei äußerst geringen Wandstärken; 
außerdem eine genaue Kontrolle aller Wandstärken wäh¬ 
rend der Bearbeitung. Die unteren Teile der Zylinder 
können innen und außen gleichmäßig überdreht und ge¬ 
schliffen und die flachen Wandungen der Wassermäntel auf 
eine sehr geringe Stärke bearbeitet werden. Die Oelung 
erfolgt durch eine fünffache Exzenterölpumpe „Patent 
Geisenhof" und garantiert eine absolut gleichmäßige 
Schmierung des Motors, die eine Verölung der Zündkerzen 
vollständig ausschließt. 

Ein viel verwendeter Kühler ist der H. W. Aluminium- 
Kühler, Hans Windhoff, Berlin. Einfach in seiner Kon¬ 
struktion, hat es trotz seines geringen Gewichtes (1 Kühler 
für 100 PS wiegt einschließlich Wasser 18 kg) die Vorzüge 
der größten Stabilität und vor allem leichte Montierbar¬ 
keit. Man sieht ihn in allen Formen, den verschiedenen 
Konstruktionen der Flugapparate in zweckmäßiger Weise 
angepaßt. 

Zum Schluß sei noch auf den mit liegenden Zylindern 
ausgeführten Flugmotor Oerlikon der gleichnamigen 
Schweizerischen Maschinenfabrik hingewiesen, der mit 
seinen vier paarweise gegenüberliegenden Zylindern 60 PS 
ergibt und bei Wasserkühlung ein Gewicht von etwa 80 kg 
hat; ferner auf die Konstruktionszeichnungen für ventil¬ 
lose Flugmotoren der Firma L Schneeweiß & Co. und des 
technischen Bureaus Volz-Fuchs, sowie auf den im vorigen 
Bericht schon näher erwähnten Cudell-Vergaser der gleich¬ 
namigen Berliner Motoren-Ge- 
sellschaft, während als letztes 
die Explosions-Turbine von 
Robert Kutschinsky erwähnt 
sei, über deren Betriebsergeb¬ 
nisse aber noch keine Anga¬ 
ben vorliegen. 

Durch einen zuverlässigen 
Motor in Verbindung mit einem 
gut konstruierten Flugzeug, ist 
aber noch nicht jede Bedingung 
zum Fliegen erfüllt; als dritter 
wichtiger Bestandteil gesellt sich 
außerdem die Luftschraube 
hinzu. Propeller waren nun in 
recht großer Anzahl auf 
der Ausstellung vertreten, und 
die Erzeugnisse der beiden 
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Stoffe auf die Tragflächen gespannt sind. Derartig be¬ 
handelte Tragflächen haben den Vorzug, daß sie im Gegen¬ 
sätze zu den nicht imprägnierten Stoffen sehr straff bleiben 
und den Witterungseinflüssen weniger ausgesetzt sind. 

Alle diese Ballonhüllen haben aber den Nachteil, daß 
sie verhältnismäßig schwer sind, sich leicht mit Feuchtigkeit 
vollsaugen und der Wärme- und Kältestrahlung keinen 
großen Widerstand entgegensetzen. Direktor Frankfurter, 
Berlin, hat nun diese Hülle durch Kork ersetzt, der durch 
das Gerippe des Luftschiffes die nötige Versteifung erhält. 
Kork ist sehr leicht und ein schlechter Wärmeleiter, ebenso 
ein vorzüglicher Isolator gegen die Einflüsse elektrischer 
Entladungen. Die Feuchtigkeit wird durch Kork nicht auf¬ 
gesogen, sondern verdunstet an der Oberfläche. 

Eine Tafel, die an vielen Flugzeugen, auch an dem 
des Prinzen Friedrich Sigismund von Preußen befestigt 
war, und deren Inschrift lautete: „Die Bespannung dieses 
Flugzeuges ist mit Cellon-Emaillit von Dr. Quittner 
& Co. imprägniert“, zeugte am besten für die vielseitige 
Verwendung dieses Fabrikates. Dieses Cellon-Emaillit (im 
Auslande ,,Emaillit“), ein Imprägnierungsmittel für Luft¬ 
fahrzeugbespannungen und andere Zwecke, ist eine in Lö¬ 
sung befindliche, zelluloidartige Masse, die mit der Hand 
oder durch geeignete Spritzapparate nachträglich auf rohe, 
nicht gummierte Stoffe aufgetragen wird. Nach dem Ver¬ 
dampfen des Lösungsmittels bildet sich zwischen und auf 
den Stoffasern ein zelluloidartiger Ueberzug, der ebenso 
wie Zelluloid sehr glatt und farblos, jedoch im Gegensatz 
zu diesem geruchlos und nicht brennbar ist. Die Hauptvor¬ 
züge, die dadurch erreicht werden, sind: Gas-, Luft-, 
Wasserundurchlässig k. eit, Wetterbestän¬ 
digkeit, straffe Spannung des Stoffes, Ab¬ 
waschbarkeit, nicht feuergefährlich, Ver¬ 
ringerung der Luftreibung, Erhöhung der 
Festigkeit, Gewichtsersparnis. Die Firma 
liefert auch Cellon-Emaillit G für Gummistoffe und ge¬ 
eignete rohe Stoffe. 

Natürlich hatten die verschiedenen elektrotechnischen 
Firmen, welche sich mit der Herstellung von Zündapparaten 
beschäftigen, besonders instruktive Demonstrationen auf¬ 
gebaut; es mögen hier nur der hübsche Stand des Union- 
Werkes Mea, Stuttgart, sowie die verschiedenen Nukzünder 
der Firma Nenfeld & Kuhnke in Kiel erwähnt werden Als 
einen der interessantesten. Teile dieser Gruppe stellt sich 
der Stand der Firma Morell, Leipzig dar. Die Firma hat 
das bekannte Anemometer in geschickter Weise mit einem 
Zeiger werk verbunden und so ein Instrument geschaffen, 
welches nicht etwa die Mittelwerte aufzeichnet, wie sie 
bisher für meteorologische Beobachtungen benutzt wurden, 
sondern welches durch eine glückliche Vereinigung des 
Anemometer-Prinzips mit einem Geschwindigkeitsfliehpendel 
die augenblickliche Windstärke auf einer geeichten Skala 
in m/Sek anzeigt. Die Bedeutung des Instruments liegt auf 
der Hand. Ruhige Zeigerstellung, möge sie nun große oder 
geringe Windstärke bedeuten, wird bei keinem Flieger Besorgnis 
erwecken. Ein unruhiges Hin- und Herpendeln des Zeigers 
weist jedoch auf den böenarligen Charakter der Wetterlage 
hin und dient somit als Warnung. Hierbei ist noch 
besonders hervorzuheben, daß Anzeigen bei diesen Tacho¬ 
metern infolge Verwendung nur mechanischer Elemente für 
die Bewegungsübertragung vollkommen unabhängig von 
Witterungseinflüssen und Temperaturschwankungen erfolgen. 
Auch die Uebersichtlichkeit des Meßbereichs, indem bei 
der Zifferblatteinteilung überflüssige und nicht verwendungs¬ 
fähige Anzeigen außer Betracht gelassen sind, stellt einen 
nicht zu unterschätzenden Vorteil dar. 

Endlich sei noch auf die verschiedenen Schmier¬ 
mittel der Firmen: Deutsche Acheson Oildag Co., Berlin, 
Deutsche Vacuum Oil Company, Hamburg, Deutsche Oel- 
Werke, Berlin und H. Möbius, Hannover hingewiesen, so 
daß auch dieses Hilfsmittel in hinreichender Auswahl ver¬ 
treten war. Es kann mit Freude betont werden, daß auch 
die verschiedenen Instrumente, die einerseits für die Führung 
von Luftfahrzeugen von Bedeutung sind, und welche anderer- 
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seits das Funktionieren der einzelnen Fahrzeugteile kon¬ 
trollieren, recht zahlreich zur Darstellung gelangt sind. Unter 
die erstere Rubrik gehört das von der Motorluftschiff- 
Studien-Gesellschaft in den Handel gebrachte astronomische 
Ortsbestimmungsinstrument „Orion“, das unseren. Lesern aus 
dem vorigen Jahrgang bereits bekannt ist. Ferner die von 
W. Ludolph, Bremerhaven, Bernhard Bunge, Berlin, Karl 
Bamberg, Berlin, C. P. Goerz A.-G., Berlin und R. Fuess, 
Steglitz in reichhaltigster Weise ausgestellten wissenschaft¬ 
lichen Instrumente, die besonders zur Navigierung in der 
Luft verwendet werden. Auf einzelne dieser Instrumente 
werden wir in einem der nächsten Hefte in einem besonderen 
Artikel zurückkommen, so daß wir uns hier mit dieser Auf¬ 
zählung begnügen können. 

Hierher gehört auch noch die Luftschiffstation nach 
dem System der „Tönenden Löschfunken“ der Gesellschaft 
für drahtlose Telegraphie m. b. H., Berlin. Die Station 
setzt sich im wesentlichen aus drei Teilen zusammen: Sender, 
Empfänger, Antenne resp. Gegengewicht (letzteres wird 
durch die Gondel des Luft¬ 
schiffes gebildet). Als Strom¬ 
quelle wird ein Wechselstrom- 
Dynamo mit angebauter Er¬ 
regermaschine benutzt. Die 
Leistung dieser Dynamo beträgt 
bei einer Tourenzahl von ca. 

3000 pro Minute und einer 
Periodenzahl von ca. 500 pro 
Sekunde ca. 500 Watt. Die 
Wechselstrom - Dynamo wird 
durch den Motor des Luft¬ 
schiffes entweder durch Ketten 
oder durch ein entsprechen¬ 
des Vorgelege angetrieben. 

Der Sender setzt sich im 
wesentlichen aus folgenden 
Teilen zusammen: Transfor¬ 
mator, Kapazität, normalen 
Selbstinduktion, Löschfunken¬ 
strecke, Luftdrahtverlänge¬ 
rungsspule, Amperemeter und 
der Taste. Alle diese Teile, 
auch die des Empfängers, 
sind in dem Apparätekasten Luhschill-Station dar Gesellschaft 
untergebracht. Als Empfänger fflr drahtlose Telegraphie, 
dient ein komplettes Hörem¬ 
pfangssystem, Spezialtype für Luftschiffe, welches eingerichtet 
ist zum Empfangen von Wellen von 600-*—1400 m. Die einzelnen 
Teile des Empfängers sind folgende: variable Selbstinduktion, 
Detektor, Telephon nebst Blockkondensator und eine 
Blockierung für den Detektor. Für das Telephon sind zwei 
Stöpsellöcher vorgesehen. Die Antenne besteht aus einer zirka 
200 m langen Bronzelitze, welche durch die Haspel, die zirka 
550 mm Durchmesser hat, in kurzer Zeit heraufgeholt 
werden kann. 

Verschiedene Signalinstrumente von Felix Jungmann, 
Berlin, Benzinkontrolluhren des Maximall-Central-Depots 
vervollständigen die Aufzählung. 

Daß bei einer Industrie, welche, wie der Luftfahrzeugbau 
nur hochwertige Materialien verarbeitet, die Werkzeug¬ 
lieferanten mit ihren Erzeugnissen ganz außerordentlich 
hohen Ansprüchen genügen müssen, ist selbstverständlich, 
daß sie diesen Anforderungen aber auch genügen können, 
das zeigen die Fabrikate der Firmen Wilhelm Eisenführ, 
Berlin, Bruno Mädler, Berlin, Schuchardt & Schütte, Berlin, 
Joh. Schuhmacher, Köln u. a., wie auch die Federstahl- 
Industrie, Chemnitz. 

Nun finden wir neben den Flugapparaten auch eine 
ganze Reihe von Modellen, und auch hier können wir fest¬ 
stellen, daß sich seit der Ila ein großer Umschwung vollzogen 
hat. Während dort in der Hauptsache Modelle ausgesteUt 
wurden, die nach den Entwürfen irgendwelcher Erfinder mit 
primitivsten Mitteln hergestellt, kaum einen flugfähigen Ein¬ 
druck machten, so waren auf der Ala doch schon eine ganze 
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München-Berlin, welche die Interessenten mit ihren neusten 
Verlagserzeugnissen auf dem Gebiete der Luftfahrt bekannt 
machten, sowie die Firmen: „Das Fahrzeug“, Eisenach, 
„Flugsport“* Frankfurt a. M., „Der Chauffeur“, Berlin, 
„Automobil- und Flugwelt“, Berlin, „Zeitschrift des Mittel¬ 
europäischen Motor wagen-Vereins“, Berlin, und endlich 
unsere Verbandszeitschrift, die fast sämtlich mit Sonder, 
nummern auf der Ausstellung vertreten waren, und sich so¬ 
mit wohl am geeignetsten erwiesen, von Fachleuten und 
sonstigen Interessenten bei einer Besichtigung der Aus¬ 
stellung benutzt zu werden. Die Ausstellungs¬ 
nummern der Verbandszeitschrift gelangten stets nach 
Erscheinen auf allen Ständen zur Verteilung. Daß auch 
die neuesten Tagesereignisse, besonders auf flugtechni¬ 
schem Gebiete, stets sofort in der Ausstellung bekannt¬ 
gegeben werden konnten, dafür sorgten die Firmen: 
„Hamburger Nachrichten“, August Scherl G. m. b. H„ 
Berlin, sowie die „B. Z. a. M.” der Firma Ullstein & Co. 
Eine Sonderausstellung unter all diesen literarischen Er¬ 
zeugnissen nahm das „Sport-Lexikon“ der Firma Gustav 
Braunbeck ein, die es in besonders rühriger Weise ver¬ 
standen hatte, diesem Lexikon die nötige Beachtung zu 
sichern. 

Ferner sollen die kunsthistorische und wissenschaft¬ 
liche Abteilung kurz gestreift werden, die besonders 
vom Standpunkt des Wissenschaftlers und Sammlers mit 
Freuden zu begrüßen wären. Nach dem Vorbilde der Ila, 
welche durch eine besondere wissenschaftliche Kommission 
durch geeignete Wettbewerbe befruchtend auf die wissen¬ 
schaftlich-technische Industrie einwirkte, durch einen be¬ 
sonderen Vortragszyklus das Interesse an der wissenschaft¬ 
lichen Luftfahrt hob, und endlich die wissenschaftlichen 
Resultate der verschiedenen Bestrebungen der Ausstellung 
ln einer besonderen Denkschrift zusammenfaßte, hat auch 
die Ala in uneigennütziger Weise für eine wissenschaftliche 
und kunsthistorische Abteilung große Räumlichkeiten zur 
Verfügung gestellt. Die Bedeutung, we^he der wissen¬ 
schaftlichen Abteilung von Anfang an beigemessen wurde, 
geht wohl am besten daraus hervor, daß die bekannte 
Göttinger Vereinigung zur Förderung ange¬ 
wandter Mathematik und Physik sich mit ihrem ge¬ 
wichtigen Namen an die Spitze der wissenschaftlichen 
Abteilung gestellt hat, und ihr so von Anfang an eine 
bedeutende Stellung einräumte. 

In der historischen Abteilung, von deren ge¬ 
schickter Anordnung durch die Architekten-Firma 
Honig die Abbildungen Seite 229 nur einen schwachen 
Begriff geben, war das überaus reichlich eingetroffene 
Material nach seiner verschiedenen Zugehörigkeit unter 
der Leitung der Herren Assessor Meyer und Dr. 
Schulze in einzelne Gruppen unterteilt, und zwar 
bestand die erste Gruppe aus 75 Bildnissen ver¬ 
schiedener bedeutender Luftschiffer. Dieser Gruppe 
schlossen sich die Darstellungen von Luftfahrten, Aufstiegen 
und Landungen mit über 250 teilweise außerordentlich sub¬ 
til ausgeführten Stichen an. Dann folgten die Karikaturen, 
sowie phantastische Darstellungen, und zwar hat hier in 
außerordentlich dankenswerter Weise eine Trennung nach 
der Nationalität (unseres Erachtens eine direkte Notwen¬ 
digkeit) stattgefunden. Bei einzelnen Darstellungen möchte 
man auf den ersten Blick sagen, welcher Nationalität die 
Karikatur ist, so prägnant drückt sich der Nationalitäts- 
stempel gerade diesen karikierenden Zeichnungen auf. 
Unter den nun folgenden Gruppen der utopistischen Dar¬ 
stellungen finden wir so ungefähr alles das, was die kühnste 
Phantasie in früheren Zeiten vom späteren Luftverkehr 
erwarten konnte. Weitere 200 Abbildungen von Luft¬ 
ballonen und Flugmaschinen leiten den Beschauer allmäh¬ 
lich in die Gegenwart zurück und geben hier eine bildliche 
Darstellung der Entwicklung der Luftschiffahrt. Der große 
Vorzug einer derartigen Sonder-Abteilung besteht darin, 
daß jede bildliche Darstellung nun einmal ganz anders zum 
Menschen spricht, als eine trockene Beschreibung; was das 
Auge gesehen hat, das ist dem Betreffenden wesentlich 
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näher gerückt, ist ihm viel vertrauter als das, was er sich 
erst mühsam durch eine längere Abhandlung bildlich rekon¬ 
struieren muß. Als einen weiteren Vorzug möchten wir 
es hinstellen, daß die ersten Anfänge der Luftschiffahrt 
noch in eine Zeit fielen, in welcher nicht die photogra¬ 
phische Kamera, sondern nur der Pinsel des Künstlers in 
großzügiger Weise das Wesentliche, das der Menschheit 
Imponierende im Bilde festhielt. 

Die wissenschaftliche Abteilung konnte 
nicht diese erdrückende Fülle von Objekten aufweisen, 
sie bot in den großen Räumen aber doch eine Menge 
Materials, wie es in dieser Uebersichtlichkeit wohl noch 
nicht gezeigt war. Natürlich wäre auch hier eine größere 
Vielseitigkeit noch anzustreben, aber die einzelnen 
Forschungsinstitute, so sehr sie in wissenschaftlicher Be¬ 
ziehung lediglich einen idealen Wettstreit miteinander 
führen, legen einen erheblichen Wert darauf, mit ihren 
Vorführungen dem Beschauer ein Bild zu geben, das ihm 
die Größe des Instituts und seine Leistungen wenigstens 
in angenäherter Form vor Augen führt, um so die Würde 
des betreffenden Institutes in geeigneter Weise zu doku. 
mentieren. 

Die wissenschaftliche Abteilung, unter Leitung von 
Herrn B 6 j e u h r aufgebaut, gliedert sich beiderseitig der 
kunsthistorischen Ausstellung an. Im ersten Saal finden 
wir gleich links die wichtigsten Patentschriften des in Frage 
kommenden Gebietes. Sie können gelesen werden, ohne daß 
sie vom Platz entfernt zu werden brauchen. In derselben 
Abteilung ist neben prächtigen Photographien von R u d. 
Lichtenberg, vom Tiroler Verein für Luftfahrt, 
sowie neben Aufnahmen der ersten Flugversuche von 
Ellehammer, der vom Generalstab überlassene 
Meusniersche Atlas ausgelegt, dessen Studium 
für Kenner jedenfalls eine große Freude sein wird. 
Der Nachbarstand wird von der Versuchsanstalt der 
Göttinger Universität eingenommen und das 
augenfälligste Objekt ist wohl die Nachbildung des dort 
verwendeten Luftstromkanals, der nach den Vor¬ 
schlägen des Leiters, Professor Dr. Prandtl, 
zu Modellmessungen benutzt wird, die insofern der Wirk¬ 
lichkeit nach Möglichkeit angepaßt sind, als die ortsfest 
gehaltenen Modelle, einem bewegten Luftstrom von großer 
Homogenität ausgesetzt sind. Auf den Tischen liegen Trag¬ 
flächen- und Ballonmodelle aus, welch letztere mit großer 
Genauigkeit und hinreichender Festigkeit galvanoplastisch 
hergestellt werden, indem über einem geeigneten Holz¬ 
modell eine Paraffinschicht von der genauen Form des 
Modelles aufgetragen wird, welche dann in der bekannten 
Weise verkupfert wird. Die Vorgänge werden im Bild 
sowie durch verschiedene Modelle aus den betreffenden 
Entwicklungsstadien im einzelnen vorgeführt. Im Kanal 
ist eine Propellerprüfanlage aufgebaut, die durch geschickte 
Kombination von Laufgewichtswagen gestattet, Leistung 
und Schub verschiedener Propeller genau zu prüfen. 
Diese Einrichtung wird wohl dazu berufen sein, zusammen 
mit dem ebenfalls ausgestellten Luftschrauben¬ 
prüfwagen der Göttinger Universität, welcher auf 
dem Stande 57 im Erdgeschoß auf gebaut ist (S. 227), das 
Aehnlichkeitsgesetz für derartige Modellversuche zu er¬ 
gründen. Mittels dieses auf Schienen laufenden Wagens, 
der schon zur Zeit der „Ila" in dieser Zeitschrift näher 
beschrieben ist, und welcher nach Professor Prandtls 
Entwürfen von B 6 j e u h r durchkonstruiert und nunmehr 
umgebaut worden ist, soll es möglich werden, bei hohen 
Geschwindigkeiten (90—100 km/Std.) den Schub von Luft¬ 
schrauben sowie die benötigten Pferdestärken automatisch 
zu registrieren. Im Nachbarstand haben die 4 Institute: 
M a r e y, Boulogne_sur-Seine, Prof. Dr. Ahlborn, 
Hamburg, Geh. Hofrat Scheit, Dresden und Prof. 
Dr. Schreber, Greifswald, außerordentlich inter¬ 
essante Gegenstände auf gebaut. Die von Dr. Lucien Bull 
im erstgenannten Institut aufgenommenen stereoskopischen 
und kinematographischen Bilder des Insekten- und Vogel¬ 
fluges beanspruchen insofern allgemeines Interesse, als 
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sie deutlich erkennen lassen, wie z. B. beim Vogelflug (Flug 
der Wasserjungfer) die 2 Flügelpaare sich bei außerordent¬ 
lich geringer Vorwärtsbewegung des Insektes mehrfach 
kreuzen. Die Ahlbornschen Strömungsbilder und ihre 
Nachbildungen in Drahtmodellen sind unseren Lesern ja 
aus dem interessanten Aufsatz in Heft 4 und 5 bekannt; 
auch die Meßmethode von Geheiifirat Scheit, die wir hier 
nochmals vorführen, ist in Heft 8, S. 200 bereits eingehend 
beschrieben. Vor diesen Ständen hatte Prof. Knoller' 
von der Wiener Technischen Hochschule die von ihm ver¬ 
wendeten Prüfeinrichtungen im Bilde und im Modell auf¬ 
gebaut. Der zweite Raum der wissenschaftlichen Abtei¬ 
lung enthielt vorne rechts zunächst einige terrestrische 
Ortsbestimmungssysteme, nach den Vorschlägen von Ober¬ 
leutnant Rasch und Meckel, die eine leichte Orien¬ 
tierung der Luftfahrer ermöglichen sollen. Daneben 
sind die Versuchseinrichtungen des Luftschiffbaues 
Schütte-Lanz und Siemens-Schuckert auf¬ 
gebaut, welche durch geeignete Photographien, Pro¬ 
peller und Teile der Gerüstkonstruktion einen Blick 
in die wissenschaftlichen Vorarbeiten des Luftschiff¬ 
baues zu tun gestatten. Der Nachbarstand enthält 
einen Teil der Versuchseinrichtungen sowie Photographien 
und Zeichnungen der Lindemberger aus den Mitteln der 
Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie unterhaltenen 
Schraubenversuchsanstalt. (Dr. Ing. Bendemann). 
Diese Anstalt befaßt sich hauptsächlich mit Versuchen an 
Propellern natürlicher Größe. Nebenan waren die Ver¬ 
suchseinrichtungen der Aachener Technischen Hochschule 
(Prof. R e i ß n e r und Junckers) ausgestellt, welche 
dem Studium der Luftschrauben im bewegten Luftstrom 
sowie der Wirkung geeigneter Kühler dienen. Nebenan 
zeigt die Technische Hochschule Danzig (Prof. W a g e n e r 
und Dr. P r ö 11) einige Feindruckmesser und Indikatoren 
mit den dazu gehörigen, durch überspringende Funken auto¬ 
matisch aufgezeichnete Kurven. Die nun folgende Wand¬ 
fläche nebst den davor stehenden Tischen ist der Meteoro¬ 
logie (Prof. L e ß - Berlin, Prof. P o 1 i s - Aachen, Dr. 
Linke- Frankfurt a. M.) gewidmet, welche Institute durch 
Zeichnungen, Wetterkarten und Apparate nebst Modellen 
in anschaulicher Weise das Spezialgebiet erläutern. Vor 
den Ständen hatte Prof. König sein Instrumentarium auf¬ 
gebaut, welches ebenfalls der Demonstration der Luftwider¬ 
standsgesetze vor einem großen Auditorium in anschau¬ 
licher Weise dienen soll. Es sind nun noch die verschie¬ 
denen Methoden astronomischer Ortsbestimmung (Prof. 


Markuse, S c h w a r z s c h i 1 d , Runge, Birck, 
B r i 11 u. a.) zu erwähnen, sowie die Versuchseinrichtungen 
von Dr. Dieckmann - Gräfelfing, * über drahtlose 
Telegraphie und Dr. Zickendraht - Basel über aero¬ 
dynamische Sonden und Drucklibellen, ferner verschiedene 
wissenschaftliche Veröffentlichungen: S t i c k e f : Luft¬ 
fahrt und Wissenschaft, Auskunft des Intern. Instituts 
für Techno-Bibliographie, Jahrbuch der M. St. G. und 
a. m., so daß auch in dieser Abteilung eine Fülle wissens¬ 
werter Einzelheiten zusammengetragen waren, denen wir 
hier nur zum kleinen Teil gerecht werden konnten. 

Neben diesen vielen unmittelbar zur Luftfahrzeug- 
Ausstellung gehörigen Objekten waren noch verschiedene 
Konfektionsfirmen, Fabriken für Nahrungsmittel und andere 
auf der Ausstellung vertreten, auf die wir hier nicht näher 
eingehen können. Wir möchten jedoch nicht schließen, ohne 
der Firmen: Hugo Baruch&Cie., A. v. Prusinowski, Allge¬ 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Holophane G.m.b.H., Ber¬ 
lin, zu gedenken, die es in ausgezeichneter Weise verstanden 
haben, durch eine einheitliche Ausstattung das Gesamtbild 
der Ausstellung wesentlich zu heben. Wir haben diese ein¬ 
heitliche Ausstattung durch Baruch & Co., unter Herrn 
Direktor Müllers Leitung, schon im ersten Bericht mit 
besonderem Dank anerkannt, und möchten an dieser 
Stelle nur noch auf die durch die Firmen Holophane 
G. m. b. H. und A. E. G. hergerichtete Beleuchtung hin- 
weisen, die auch bei Dunkelwerden das Besichtigen der 
einzelnen Gegenstände im Detail ermöglichte. Der Effekt 
dieser „Holophane"-Gläser ist ein überraschender: die 
sinngemäße Anordnung in- und nebeneinander verlaufender 
Prismen verhindert nicht nur jede Blendung, sondern er¬ 
möglicht auch eine Lichtausbeute, die bisher nicht erreich¬ 
bar schien. ,,Holophane‘‘-Reflektoren haben auch zur Ein¬ 
fassung des Bühnenrahmens und als Zierbeleuchtung der 
Bühnenkuppel in origineller Weise Verwendung gefunden. 
Die Wirkung ist in Verbindung mit dem architektonischen 
Arrangement nicht allein eine anziehende, sondern auch 
trotz hoher Lichtausstrahlung eine angenehme. Zur Nacht¬ 
zeit strahlten die Riesenlettern ,,ALA" ihre Botschaft von 
den Schmalseiten des ausgedehnten Baues ins Dunkel und 
mahnten die Säumigen, ihr Interesse an der Flugtechnik zu 
betätigen. Erst durch ein Zusammenarbeiten aller dieser 
Firmen unter der Leitung des Arbeitsausschusses ist es 
möglich geworden, den so wohltuend einheitlichen Ein¬ 
druck der Ausstellung hervorzurufen, den wohl jeder als 
angenehmste Erinnerung an die „Ala" mitgenommen hat. 


DIE ERGEBNISSE DER BISHERIGEN VERSUCHE MIT DRAHTLOSER 
TELEGRAPHIE ZUM LUFTFAHRZEUG. 

VON DR. PAUL LUDEWIG, GÖTTINGEN. 


Als der Verfasser im Anfang des vorigen Jahres die 
ersten Versuche (6)*) einer Nachrichtenübermittlung zum 
fahrenden Freiballon machte, waren in der Literatur der¬ 
artige Versuche noch nicht beschrieben. Das hat sich in¬ 
zwischen wesentlich geändert. Von verschiedenen Seiten 
sind jene Versuche (zum Teil unter anderen Gesichtspunk¬ 
ten) wiederholt und haben die damals mit einfachsten 
Mitteln gemachten, günstigen Erfahrungen bestätigt. Die 
ganze Frage ist augenblicklich zu einem gewissen Ab¬ 
schluß gekommen, insofern als die Grundlagen feststehen. 
Aus diesem Grunde und weil ich von Vertretern verschie¬ 
dener Verbandsvereine um Rat und Literaturangaben ge¬ 
beten .bin, glaube ich mit der nachfolgenden Zusammen¬ 
fassung ein gewisses Interesse zu finden. 

I. Versuche mit dem Freiballon. 

1 . 

Bei meinen oben erwähnten ersten Versuchen be¬ 
nutzte ich als die eine Antennenhälfte einen etwa 100 m 

*) Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das am Schluß des 
Aufsatzes gebrachte ^Literaturverzeichnis. 
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langen, vom Korb herabhängenden Draht, während die 
andere Antennenhälfte durch einen Draht gebildet wurde, 
der, wie Fig. 1 zeigt, um den Aequator des Ballons gelegt, 
und dessen eines Ende zum Korb herabgeführt wurde. Eine 
andere Antennenform (Fig. 2) hat Meyenburg (10) ange¬ 
geben und durch Patent geschützt (siehe weiter unten). 
Dabei ist der nach unten gehende Teil gleichfalls durch 
einen einfachen Draht gebildet, der obere Teil besteht 
nach der Figur in der Patentschrift aus einem Draht, der 
obön im Ventil befestigt ist und dessen beide Enden unten 
im Korb zusammengeführt werden. Eine dritte, ähnliche 
Form stammt von Mosler (13), Fig. 3. Nach seiner Auf¬ 
fassung ist bei der von mir angegebenen Anordnung be¬ 
denklich, daß „an dem einen Ende des um den Ballon ge¬ 
schlungenen Drahtes bei starken atmosphärischen Ladungen 
leicht ein Sprühen eintreten kann, das zur Entzündung des 
Gases führen muß, welches bei steigendem Ballon aus dem 
Füllansatz herausgedrückt und mit Luft gemischt an jener 
gefährlichen Stelle vorbeistreicht." 

Bei der Moslerschen Anordnung besteht der obere 
Antennenteil deswegen aus einer unterbrechungslosen 
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Schleife; hierbei ist ein guter, neuer Gedanke verwirklicht. 
Die obere Schleife (die etwa 2 m vom Ventil entfernt 
bleibt), ist an einigen Stellen mit dünnen Gummistoffstreifen 
am Netz befestigt. Es ist so möglich, den oberen Drahtteil 
bei gefährlichem elektrischen Spannungsabfall in der 
Atmosphäre durch ein Zerreißen der Gummistoffstreifen 
einzuziehen. 

Es fragt sich allerdings, ob bei derartigen hohen 
Spannungsdifferenzen der Ballonstoff selbst nicht ebenso 
gut als Leiter zu betrachten ist, wie der Draht. Es ist das 
ein Punkt, auf den auch Wiener (2) in einer noch weiter 
zu zitierenden Arbeit hinweist. Ist das der Fall, so ver¬ 
größert der Draht die Gefahr eines Blitzschlages kaum. 

2 . 

Es sei hier auf eine in der Literatur vorkommende 
Unstimmigkeit in der Namengebung,des 
Luftleitergebildes hingewiesen. Die ganze Er¬ 
scheinung der drahtlosen Telegraphie beruht darauf, daß 
ein offener Schwingungskreis in elektrische Schwingungen 
versetzt wird. Den allgemeinsten Fall eines derartigen 
Schwingungskreises bildet die Form der Fig. 4. Ein gerader 
Draht führt nach oben, ein anderer nach unten. Zwischen 



Fig. 4. Fig. 5. Fig. 9. 


beiden ist in der Mitte die Sende- oder Empfangsapparatur 
eingeschaltet. 

Markoni benutzte bei seinen ersten Versuchen an Stelle 
des unteren Drahtteiles die Erdung, d. h. er ging direkt von 
der Sende- oder Empfangsapparatur in eine gute Erdlei¬ 
tung. (Fig. 5.) Die Erde wirkt dabei wie ein guter Leiter 
und ersetzt damit den unteren Antennenteil. Der nach 
oben gespannte Draht oder das allmählich in seine Stelle 
tretende ausgedehnte vielgestaltige Luftleitergebilde war 
damit das Charakteristische der Stationen für drahtlose 
Telegraphie. Es wurde und wird mit den Namen 
Antenne (antenna: die Rahe, das Fühlhorn) bezeichnet. 
Dafür nennt man ein Drahtnetz, das man teilweise an Stelle 
der Erdung parallel zum Boden ausspannte und als unteren 
Teil des Schwingungskreises benutzte, das Gegengewicht 
und spricht beim Anschluß an Erde von der Benutzung 
der Erde als Gegengewicht. 

Bei den Ballonstationen haben wir uns mehr dem all¬ 
gemeinsten Fall genähert. Das Drahtgebilde ragt hier nach 
beiden Seiten in die Luft. Es fragt sich nun, was man hier 
mit dem Namen Antenne bezeichnen soll. In einigen Veröffent¬ 
lichungen ist damit allein der herunterhängende Draht be¬ 
nannt, während der am Ballonnetz hängende Drahtteil (bzw. 
beim Zeppelinschiff das starre Gerüst) als Gegengewicht be¬ 
zeichnet wird. Nach dieser Bezeichnungsweise ist die 
Ballonstation rein räumlich die Umkehrung der Land¬ 
station. Das scheint aber sehr willkürlich. Ich möchte 
daher vorschlagen, die beiden Teile des offenen 
S c h w i n g u n g s k r e i s e s insgesamt als An¬ 
tenne zu bezeichnen und vom oberen resp. 
unteren Antennenteil zu sprechen. Sie sind 
elektrisch vollkommen gleichwertig. Die andere Bezeich¬ 
nungsweise hat nur dort Berechtigung, wo die Erde als sehr 
großen Ganzes eine gewichtige Rolle spielt, also nur bei 
der Landstation. 


3. 

Die Frage nach der Brauchbarkeit der ver¬ 
schiedenen Antennenformen führt uns zu der 
oben wiedergegebenen Kritik des Herrn Prof. Mosler 
zurück. Elektrisch sind die drei Formen gleich¬ 
wertig und geben vielleicht nur eine verschiedene Größe 
der Antennenkapazität, die bei der Abstimmung auf eine 
recht große Wellenlänge durch eine genügend große Selbst- 



Fig. 1. Antennoiifortn Fig. 2. Antenneniorm Fig. 3. Antenneniorm 
nach P. Ludewig nach Th. Meyenburg. nach Mosler. 


induktionsspule in der Mitte der Antenne, d. h. im Korb 
des Ballons ausgeglichen werden kann. Will man aus 
speziellen Gründen große Kapazität der Antenne haben, so 
empfiehlt sich die Anordnung der Fig. 6, die eine Erweite¬ 
rung der Antennenform der Fig. 1 darstellt. 

Die Moslersche Kritik knüpft an die Möglichkeit an, 
daß bei starkem, elektrischem Spannungsabfall in der 
Atmosphäre die Antenne an ihrem, am Aequator des Bal¬ 
lons liegenden Ende zu sprühen beginne, und daß dadurch 
beim Steigen des Ballons das aus dem Füllansatz heraus¬ 
gepreßte Gas entzündet werden könne. Das freie Ende 
der Antenne war natürlich bei meinen Versuchen mit dem 



Fig. 8. Antenneniorm Fig. 7. 

nach H. Beggenow. 


von unten kommenden Draht verbunden und gut mit Iso¬ 
lierband umwickelt, so daß es vor dem übrigen Drahtteil 
nicht besonders sprühungsfähig war. Dieser Grund scheidet 
also aus. Wird aber angenommen, daß auch von dem un¬ 
unterbrochenen Drahtteil im Fall des hohen atmosphäri¬ 
schen Spannungsabfalls Sprühwirkungen äusgehen könn¬ 
ten, so muß billigerweise diese Eigenschaft bei allen drei 
Antennenformen für möglich gehalten werd€*. Welche 
Antennenform ist dann für eine Entzündung des Gases am 
Gefährlichsten? — (Fortsetzung folgt.} 
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DAS DEUTSCHE FLUGWESEN. SEINE BEDEUTUNG, 
SEINE VERWENDUNG UND SEINE ERFORDERNISSE. 

Vortrag, gehalten im Frankfurter Flugsport-Club von Major von Tschudi. 


Der Vortragende begann unter Vorführung von 
Lichtbildern, mit einer kurzen Erläuterung der gegen¬ 
wärtigen Flugzeugsysteme und Typen. 

Er ging dann kurz auf die Kosten der Flugzeuge, 
der Schülerausbildung und auf die Gehälter der Fluglehrer 
ein. Die Kosten der Flugzeuge sind leider immer noch 
derart, daß nur sehr bemittelte Sportleute oder Unter¬ 
nehmer sich ihre Anschaffung leisten können, die durch 
die Aussicht auf Gewinn durch Schauflüge und Wett¬ 
bewerbe auf große Einnahmen hoffen. Die Gehälter der 
Fluglehrer sind 'meistens in Anbetracht der Gefahren, die 
das Flugwesen heute noch in so hohem Maße besitzt, 
fast durchweg als nicht ausreichend zu bezeichnen. Da¬ 
durch werden die Erwartungen derer, die sich dem Flug¬ 
wesen zuwenden, in der Regel getäuscht und schon 
mancher hat dem Flugwesen den Rücken wieder ge¬ 
kehrt, nicht nur, weil seine Nerven diesem auf die Dauer 
nicht gewachsen wären, sondern weil er den klingenden 
Erfolg, auf den er rechnete, nicht fand. Eine durchschla¬ 
gende Besserung kann in dieser Beziehung erst eintreten, 
wenn sich eine praktische Verwendung für das Flug¬ 
wesen findet. Als solche kann zurzeit nicht bezeichnet 
werden die Verwendung des Flugzeugs für postalische 
Zwecke, wie sie an verschiedenen Stellen versucht wird. 
Die einzige, wirklich praktische Verwendung ist heute die 
zu militärischen Zwecken. Es kann keinem Zweifel unter¬ 
liegen, daß nicht nur die Beobachtung aus dem Flugzeug 
ebensogut ausführbar ist, als aus anderen Luftfahrzeugen, 
was aus der Vorführung einer Reihe sehr guter Lichtbilder 
sich ergab, die aus dem Flugzeug aufgenommen sind, son¬ 
dern auch für Waffenwirkung aus der Höhe muß ernstlich 
mit der Verwendung des Flugzeugs gerechnet werden. 

Von besonderem Werte wird das Flugwesen für die 
Marine sein, was nach Zeitungsnachrichten das Reichs¬ 
marineamt durch Ausschreibung eines bezüglichen Wett¬ 
bewerbes bekundet hat. Es ist mit Freuden zu begrüßen, 
daß der Frankfurter Flugsport-Club dem schon 
zuvor gekommen ist durch Veranstaltung eines Wett¬ 
bewerbs für Wasserflugmaschinen. Der Vortragende zeigte 
einige Typen von Wasserflugzeugen im Bild und auch den 
Abflug eines Flugzeuges vom Bord eines Schiffes. 

Von gewaltiger Bedeutung wird nach der Ansicht 
des Vortragenden in absehbarer Zeit das Flugwesen für 
die Kolonien werden, wo das Flugzeug nicht nur als 
Verkehrsmittel jede andere Methode der Beförderung 
weit in den Schatten stellen wird, sondern wohl vor allen 
Dingen mittels der Aerophotogrammetrie zur Herstellung 
von Landkarten Verwendung finden wird. Wenn man einer¬ 


seits bedenkt, daß der größere Teil der Erdoberfläche nicht 
ausreichend kartographiert ist, welchen gewaltigen Geld-, 
Zeit- und Arbeitsaufwand die Herstellung von Karten 
unzivilisierter Gegenden erfordert und welchen Gefahren 
der Topograph dabei ausgesefzt ist und andererseits be¬ 
rücksichtigt, daß das aerophotogrammetrische Verfahren 
nicht nur Karten liefert, die an Genauigkeit gegen andere 
nicht zurückstehen, sondern sie eher übertreffen, und daß 
die Kosten dieses Verfahrens unvergleichlich niedrigere 
sind, so liegt es auf der Hand, daß sich hier dem Flug¬ 
wesen eine gewaltige Perspektive eröffnet. 

Zur Verwirklichung dieser Verwendung ist aber eines 
dringend erforderlich: das ist die Vervollkommnung des 
Motors. Außerordentlich zu begrüßen ist daher die Stif¬ 
tung S. M. des Kaisers von 50 000 M., welche hoffent¬ 
lich dazu führen wird, daß der noch bestehende Vor¬ 
sprung des Auslandes in bezug auf Motoren bald eingeholt 
ist, denn nur bezüglich dieses Teils des Flugzeugs kann 
noch von einem wirklichen Vorsprung des Auslandes ge¬ 
sprochen werden. 

Der Vortragende betonte dann die Notwendigkeit 
geeigneter Ausbildungsplätze für Flieger und von Lan¬ 
dungsplätzen mit Flugzeugunterkunft, die erst den Flieger 
ermutigen werden, Ueberlandflüge häufiger auszuführen. 
Bis zur Verwendung des Flugzeugs in großem Maßstab 
für zivilisatorische Aufgaben bedürfen wir noch einer 
Förderung des Flugwesens von allen Seiten. Die Ver¬ 
eine allein sind nicht in der Lage, die erforderlichen Mittel 
aufzubringen. Auch Schauflüge bringen nicht solche Ein¬ 
nahmen, daß nach Deckung ihrer namhaften Unkosten 
nennenswerte Mittel für die Förderung des Flugwesens 
verfügbar blieben. 

Der Vortragende bedauerte, noch nicht von einem 
einzigen Legat zugunsten des Flugwesens gehört zu haben 
und sprach die Hoffnung aus, daß dem Beispiele hoch¬ 
herziger Spender noch recht zahlreiche folgen würden. 
Dann werde Deutschland sicherlich bald die ihm ge¬ 
bührende Stellung im Vergleich mit anderen Mächten er¬ 
rungen haben; habe es sich doch die erste Stelle im 
Freiballonsport errungen, in dem Deutschland im vergan¬ 
genen Jahre den vierfachen Gasverbrauch wie Frankreich 
hatte und in dem es viermal so viel Ballonführer besitzt, 
als sein westlicher Nachbar. Auch in der Motor-Luft- 
schiffahrt steht Deutschland, nach Rauminhalt seiner Luft¬ 
schiffe und Zahl der Führer, an erster Stelle. Ernste 
Arbeit und Aufopferung sind erforderlich, um im Flug¬ 
wesen das Versäumte nachzuholen. 


RUNDSCHAU 


Die Leipziger 
Flagtage. 


Vom 3. bis 5. Mai 1912 finden auf 
dem Verbandsflugplatz in Leipzig- 
Lindenthal, veranstaltet vom 
Leipziger Verein für Luftschiff¬ 
fahrt eine Reihe größerer Wett¬ 
bewerbe statt, die für Flugzeugführer deutscher Reichs¬ 
angehörigkeit und solche Ausländer, die sich der nationalen 
Jurisdiktion der Flugzeugabteilung des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes unterwerfen, offen sind. Für die Wett¬ 
bewerbe sind acht Teilnehmer zugelassen, welche Mindest¬ 
zahl für das Zustandekommen des Rundfluges um Leipzig 
Bedingung ist. Da dieser Rundflug unter den Ver¬ 
anstaltungen die erste Reihe einnimmt, so mögen dessen 


Bestimmungen im folgenden ausführlich abgedruckt werden: 
Am Sonntag den 5. Mai, findet der große Rund, 
flug um Leipzig statt. Dieser Rundflug (ca. 50 Kilometer) 
muß dreimal ausgeführt werden wie folgt: Nach dem Auf¬ 
stieg Ehrenrunde über den Flugplatz, dann über das 
Zielband, wo die Wertung beginnt. Weiterflug rund um 
Leipzig über die Ortschaften, die in der Spezialkarte an¬ 
gegeben sind. Die markierten Punkte müssen links vom 
Flieger bleiben. Ankunft auf dem Flugplätze, Ueberfliegen 
des Zielbandes, wo die Wertung des ersten Fluges endet, 
Runde, Landung. Mindestens eine Viertelstunde Pause, 
neuer Aufstieg zum zweiten Rundflug, der wie der erste 
Rundflug erfolgt, aber ohne Ehrenrunde. Gleiches gilt für 
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Ründschau 


voö Hof heim führte. Plötzlich wurde ein fernes Surren, 
hörbar« und aus dem Dunst, der Frankfurt umlagerte, tauchte 
der helie r schlanke Körper des ZeppelinluftacMfes „Viktoria 
Luise'-* auf, cm wunderbarer Anblick. Leider hatte das 
ScMtf eine andere Richtung, und zwar anscheinend über 
Höchst Siäcti Wiesbaden* auch fuhr es viel tiefer als der 
Ballon« der sich oben in 6UÖ nr Höhe befandi D& : m der 
Nahe von Höchst hob sich der Vorderteil des Schiffes» es 
stieg langsam in die Höhe und machte gleichzeitig zur Freude 
der luftschiffer eine scharfe RechUwenduüg direkt auf den 
Ballon zu. Nun war gs kein 2weafel, das Luftschiffwollte 
seinen Bruder FfeibaUon begrüßen. Näher und näher kam 
das SchiÜV schon war sein Name yn .lesen,, schnell würde? 
die eiirzeteö Tede deutlich sichtbar, md bald Var es hur 
noch wenige Meter entfernt, so daß die Personen zu er¬ 
kennen waren» und fuhr f &skslebt$vo|| hme Kfelhigkeit tiefer 
am Ballon vorbei, dessen Insassen es mit Begeisterung durch 

Mmtzenschweuke« und 2ü- 

— - : . - trinken begrüßienv 

bs war' ein wirklich er- 
hebender Anblick. 

Lange noch konnte das 
Schiff verfolgt werde»« wie 
es in eleganten Bewegungen 
den Feldberg umkreiste und 
.V. t . Bi fcfljKi, • : dann zu seiner : HaIle iuaick- 

kehrte, 

Flögsport in Leipzig. Der 
^»'V Grade-JFUhrct• Kahni jf&£Sich; 

iängsf glücklich 


iehburg auf eiäst imtmgen 
Antrag der Abteilung für 
Schiffs- und Schiff smascki* 
nenbau die W iirde eines 

Doktor-frigtraieurs Ehrenhäl - 
bi r verliehen. Diese hervor¬ 
ragende Auszetrhnüng ist 
vor allem auf die naffihaften 
Verdienste Geheimrat Bus- 
leys um den Schiffbau und 
auf die deutsche Industrie 
sowieaufseiheheryorfageode 
Förderung ‘von FachaiisSpi¬ 
llingen und Fachv^tiinea in - 
riickriiführen. Gebetmrat : BW- 
leys* unermüdliche Arbeit 
an vielen Well-1 ndMriC&u^- 
Stellungen, seine Tätigkeit 
a!a y<r«»tzecder der von ihm 
ro i i begrün dcUm Schiffsbau - 
technischen Gesellschaft, die 
Gründung des Deutschen 
Luftiahrerverhänd^ 190 
dessen Jangjähriger Vorsd- 
zendef er war, sind, ‘ledern 
Sportmäßig liekannt, Oi^se 
Würdigung seiner, . letzteu 
Endes dem ganzen deuischen 
Vaterlands zugute komnt^n- 
den Bestrebungen. ] s \ ihm 
datier auf rieh tigst zu gön¬ 
nen, imd wir mochten nicht 
versäumen, Herrn Geheim-' 
rat Btisley anläßlich dieser 
Jichsdefl Glückwupaehe aus?« 


Sturze bei Frankfurt erholt 
und seifte Tätigkeit auf dem 
Flugplätze in yolfcm Umfange 
wieder ßuFger.on5iPCu.*j Die 
beidep Schüler, Kahni-s, die 
Herren Leutnant Pre.Usser und 
W eie kerb sowie . dzt SdHUer 
SdhrnulPa, Ingeaieiur Mahhbard 
üben fleißig. Dem KähiiL' 
Schüler- SehöppÄiis wuide ein 
Ehrenpreis zuerkähüt» weil 
er . der' Erste war,' ätz fcäch 
Genehmigung des Leipziger 
Flugplatzes seitens des 
Deutschen Luftfähzervep 
bändes seine Fuhrerprüfüng 
vor den Zeugen des Flug¬ 
technischen Vereins äJblegte. 
tJnterdesscß ist auch der 
Grade- Flieger Pbnfcz mach 
Leipzig übergesiedett und hat 
hier schon h?rvortagehde 
UebertaridfUige äüsgeftihrt 
Demnächst werden auch «da* 
Deutschen Flugzeugwerk« auf dem Flugplätze Schuppen 
beziehen und die Ausbildung ihrer Schüler auf dem Leip¬ 
zig- Lindenfhaler Flugplätze Vernehmen.. 

Der Besuch des Publikums, besonders an Sonntagen; ist 
äufferordeniheh gut. Die ansässigen Fjugzeugführer erhalt«« 
an Sonntagen die Hälfte der Einnahme, ein Umstand, der zu 
fleißigemFliegen anregi, Letzthm bat der Fiugplaizvere-m be¬ 
schlossen. für die Zeit vom 5« August bis t. Dezember 19 \$ für 
die Sönntag?iftüge Preise aüszuselien,- und zwar einen L Preis 
von JVL i25Ö j 2, PreVs von AL 500 und 3. Preis von M, 250 
imd außerdem verschiedene Ehrenpreise, Diese Preise 
setzen eine Miodestflugdauer von 22 Stunden an den 
treffenden Sonntagen voraus und werden im übrigen jftkcb 
der Gesamtllugdauer verteilt. An den Preisausschreiben 
können sich nur Flugzeugführer beteiligen, die auf dem 
Flugplätze einen Schuppen gemietet haben. Im übrigen be¬ 
stehen keine Einschränkungen. Die A n m *Vdüu g* \ni 
späteiteös bis äiti! i August 1912 .den* Vorstände 4^ 
ip die Gegend Flugplatz v erzin s schriftlich einzunricben. Bit Flugzeit wird 

'} Iit?v/i?cÜBU i>t lU^r« KabM wieiJi»r iin. ufu« nur un>>v. !t'/'atvnücr t.'nJaH 
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Büchermarkt. 


Nr. 9 XVI. 


nur bewertet zwischen 3 und 7 Uhr nachmittags. Vom 
29. September jedoch sinkt die obere Zeitgrenze ent¬ 
sprechend dem früheren Sonnenuntergänge. Auch wird 
nur die Zeit bewertet, während welcher das Flugzeug in 
der Luft beobachtet werden kann. Für die Einzelheiten 
dieser Flüge sind ausführliche Statuten ausgearbeitet. 

In Leipzig sollen drei Flugwochen abgehalten werden, 
eine vom Leipziger Verein für Luftfahrt vom 1. bis 5. Mai, 
zwei vom Flugtechnischen Verein und zwar die erste vom 
23. Juni bis 7. Juli und die zweite im September. Auch 
zur Ergänzung unserer Luftflotte hat Leipzig beigetragen, 
und zwar werden die Mittel für wenigstens vier Flugzeuge 
aufgebracht werden. Es fehlt nur noch wenig daran. Es 
ist nur leider zu befürchten, daß die Leipziger Bürger, die 
M. 100 000 für die Flugzeuge aufbringen, ihre Taschen zu¬ 
halten, wenn es sich um Preise für unsere Wettbewerbe 
handelt. Dennoch berechtigt die Opferwilligkeit der Leip¬ 
ziger zu den besten Hoffnungen für den hiesigen Flugsport. 

In der letzten Zeit wurde tagtäglich 
Flugsport sehr lange und hoch geflogen. Das 

auf dem Wandsbeker Wetter war durchschnittlich klar und 
Exerzierplatz. sichtig, wenn auch oft 8 —10 m Wind¬ 
stärke herrschte. Der Chef-Flugzeug¬ 
führer, Herr Referendar Caspar, machte mit Hamburger 
Sportsleuten größere Passagierflüge in die Umgebung Ham¬ 
burgs. Alle Flüge ohne Ausnahme erfolgten glatt, ohne 
jegliche Notlandung und Schaden. Das Interesse Hamburgs 
für den Flugsport hat sich ganz bedeutend vergrößert. Z. B. 
hatten sich am Sonntag mehr als 6000 Menschen auf dem 
Flugfelde eingefunden. Die Zentrale für Aviatik Hamburg 
beabsichtigt, noch zwei weitere Maschinen einzustellen und 
hofft in den großen Flugkonkurrenzen der Saison 1912 die 
Hamburger Farben ehrenvoll zu vertreten. 


Um den Gordon- Bennett- Preis der 
Gordon-Bennett- Lüfte für Freiballone bewirbt sich 
Fahrt. England sicherem Verlauten nach nur 

mit einem Ballon, geführt durch Herrn 
Jean de Francia, während der Royal Aero-Club für den 
Wettbewerb der Flugzeuge um den gleichen Preis durch 
Graham-White \ertreten sein wird, der für diesen Zweck 
ein neues Flugzeug nach dem Nieuport-Typ baut. 

führte der Automobil - Sport - Club 
Eine Neuerung In Berlin (A. D. A. C.) — Clublokal 
der Tourenwertung Zollernhof — ein, indem er seinen 
Mitgliedern nicht nur die Automobil- 
Touren bezw. ihre Beteiligung an denselben wertet, sondern 
auch die im Motorboot oder Flugzeug zurückgelegten 
Kilometer. 

Am 3. April, kurz nach der Er< 
Erster Passagierflug Öffnung der Ala, um 11 Uhr, um- 
über Berlin. kreiste Helmuth Hirth mit 
einer Rumpler-Taube mit 
Herrn X. X. als Passagier mehrfach die Kaiser-Wilhelm- 
Gedächtniskirche zu Ehren der Ausstellung und vollführte 
damit den ersten Passagierflug über Berlin. 


BERICHTIGUNG. 

Im Heft 5 dieser Zeitschrift besprachen wir kleine 
Rotationsmotoren für Modelle, wie sie von der Firma Otto 
Ackermann, Leipzig, Tauchaer Str. 10 in den Handel ge¬ 
bracht werden. In diesem Artikel sind infolge falscher 
Benachrichtigung des Korrespondenten die Preise nicht 
richtig angegeben, so daß wir sie hiermit richtigstellen: Der 
kleine Dreizylindermotor kostet 25 M., die Stahlflasche 
hierzu 8 M. 


BÜCHERMARKT 


Das Bach des Flages. Herausgegeben von Hermann 
H o e r n e s , unter Mitwirkung vieler Fachautoritäten. 
Wien, Verlag der K. K. Universitätsbuchhandlung Georg 
Szelinski. Alle 3 Bände geb. 63 M. 

Die vorliegenden drei gesonderten Bände des 
Sammelwerkes umfassen annähernd 2000 Seiten und man 
kann sich schon hiernach eine Vorstellung von diesem in 
jeder Weise großzügig angelegten Werk machen. Es ist 
nicht weiter verwunderlich, daß gerade in Oesterreich ein 
solches Werk erscheint, denn dort wurde von jeher mit 
verhältnismäßig großen Mitteln theoretisch und praktisch an 
allen Fragen der Luftschiffahrt gearbeitet. Der bekannte 
Oberstleutnant Hoernes hat es nun übernommen, Hand in 
Hand mit den bewährtesten Fachautoritäten in völlig um¬ 
fassender und doch knapper Darstellungsweise das große 
Gebiet zusammenzubringen; ein wahrer Bienenfleiß aller der 
Herren war hierzu erforderlich, aber die Mühe ist auch in 
jeder Weise durch das Resultat belohnt. Besonders möchte 
ich auf das Kapitel „Der Tierflug“ hinweisen, das mit Recht 
in so ausführlicher Art, unterstützt durch ganz vorzügliche 
Bilder, Schemata und gute Quellennachweise vom Heraus¬ 
geber besprochen wird, so daß selbst für den Biologen 
manches Neue zusammengetragen ist. Bei den einzelnen 
Stadien des Vogelfluges nach den kinematographischen Auf¬ 
nahmen von Marey ist das Charakteristische der photo¬ 
graphischen Aufnahmen durch Strichzeichnungen ersetzt; 
hier wären einfache Schemata viel zweckmäßiger. Beim 
Teil „Luft, Wolken und Winde“ wäre mir eine größere Ein¬ 
heitlichkeit der graphischen Darstellungen erwünscht, da 
häufig ein Wechseln zwischen den Geschwindigkeitsangaben 
km St. und m/Sek. Vorkommen. Weiterhin führt der be¬ 
kannte Luftschiffer und Mediziner von Schroetter bei der 
Hygiene der Luftfahrt in glücklicher Form den Nachweis, 
daß die Luftschiffahrt, wenn sie nur mit der nötigen Um¬ 
sicht betrieben wird, durchaus nicht gefährlich zu sein 
braucht. Die Aerologie, wie sie, durch die Luftfahrt unter¬ 
stützt, doch wieder wesentlich zum Nutzen der Luftfahrt 
beiträgt, das bespricht ausgezeichnet Professor Berson, 
während im nächsten Kapitel der leider verstorbene Haupt¬ 
mann Scheimflug auf die Möglichkeiten der Luftfahrt für 
das Vermessungswesen eingeht. Die Abschnitte „Theorie 
des Freiballons, Ballonmaterial, Fesselballon und Fallschirme, 
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Technologisches und Gastechnik" sind trotz guter Ab¬ 
bildungen etwas dürftig ausgefallen, und umfassen nicht 
ganz die Bedeutung der vorliegenden Materie. Es hätte 
hier sicher einiges mehr über die Erzeugung der einzelnen 
Materialien und ihre Behandlung gesagt werden müssen. 
Dasselbe gilt von „Luftwiderstand und Luftschrauben“. Ich 
verhehle mir dabei nicht, daß es außerordentlich schwer 
ist, besonders diese beiden Kapitel in leicht verständlicher 
Form darzustellen, aber vielleicht könnten die theoretischen Ab¬ 
handlungen ganz forlbleiben? Ich möchte da auf die viel 
übersichtlichere Bearbeitung des Kapitels „Luftfahrzeug¬ 
motoren“ hinweisen, das, ohne sich mit der Theorie zu be¬ 
fassen, doch die charakteristischen Unterschiede in klarer 
Weise hervorhebt. Gleich frisch und ausführlich behandelt 
Victor Silberer die Bedienung des Freiballons. Eine wahre 
Fundgrube wissenswerter Details bieten die den verschieden¬ 
sten Luftschiffsystemen und ihrem Entwickelungsgang ge¬ 
widmeten Abschnitte. Die ganze Stoffgliederung ist so 
glücklich gewählt, daß mit der geringsten Mühe ein Einblick 
in die Einzelheiten und charakteristischen Merkmale der 
verschiedenen Ballone erhalten werden kann. Zur Luft¬ 
kartenfrage äußert sich der bekannte Fachmann Peucker, 
die vom Verlag beigegebene farbige Karte in drei Aus¬ 
führungsmethoden spricht auch ohne viele Erklärungen in 
ihrer anschaulichen Plastik für sich. Ein großer Abschnitt 
des zweiten Bandes ist den Flugdrachen gewidmet; einige 
einführende Zeilen über die Geschichte der Flugmodelle, 
den Bau von Flugmodellen (sehr anschaulich und über¬ 
sichtlich) und die Gleitflugapparate sind vorangestellt. 
Letztere hätte ich als Sportmittel für sich gern etwas aus¬ 
führlicher behandelt gesehen. Bei der Besprechung der 
Haupttypen sowie der letzten Konstruktionen wäre eine 
schärfere Durchsicht am Platze gewesen, die eine Trennung 
bewährter Systeme von nicht flugfertigen Vorschlägen her¬ 
beigeführt hätte. Der dritte Band wendet sich mit seinen 
ersten Kapiteln den verschiedenen Projekten der Schrauben- 
und Schwingenflugzeuge zu. Es folgt dann Militärluftfahrt, 
Rechtswissenschaft und Versicherungstechnik in der Luft¬ 
fahrt, recht eingehend behandelt. Einige einleitende Worte 
des verstorbenen Feldmarschalleutnants Kitter von Mikuliscz 
Radecki über Flugpreise, künstlerische Ausstattung der 
Plakate führen in die nicht vollzählige Besprechung der 
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Ueberlandflüge eip f die sich in der 
Hauptsache auf kurze Ziisaro m e ns U?Rungeft 
der Zeiten beseht äokb ohne jedoch Auf 
nähere Einzelheiten einzu^eheR. Die den 
Pionieren der Luftfahrt, sowie deren 
Opfern gewidmetem einfachen, »ich jeder 
Ueberhebuiigentbaltcodßn Wocte geboren 
zusammen mit den Photographien zu den 
schönsten Teilen des Buches. Ebenfalls 
linde« Goskowski und Wächter in den 
beiden Abschnitten „Irrwege der Flug* 
lehre und -aeronautisches Eriindcreletid“ 
die rechten Worte, um den Leser auf 
d«*s in den meisten Fällen recht traurige 
Los der Erfinder hinzuweisen, die für ihre 
bestimmte Idee weder vötr links noch 
recht* Ratschlage abnehmend» an diesem 
yietieicht gaoz guten Grundgedanken Alend 
zugründe gehen Wenn nur diese Kapitel 
[von recht vielen Leuten gelesen] in der 
nötigen Weise verstanden und befolgt 
werden, dann köri&en sie,ungeheuer viel 
Gutes schaffen, so daß ich .di.® Herren 
Verfasser besonders beglückwünschen 
möchte Leider ist die StofiemteiJimg 
nicht immer korrekt, es werden unter 
den Abschnitten häufig Kapitel zu- 
sammengefaßt, die miteinander nichts 
gemein haben, x. B. „ Luftschiffhallen 
und -Hafen*' unter Navigation, Falb 
schirme unter Untenkbare? Ballone usw. 
Zum Teil liegt diea daran* ,'dajÖ die f im 
Buch erwähetenf Fachausdrücke nach den 
Vorschlägem des deirlschen Sprachaus- 



schusses doch nicht’Verven der sind, 
daß sich im Gegenteil für denselben Be~ 
griff Äe Reihe verschiedener Abdrücke; 
finden, fei den Ltifischiffhaie n* Aniägßn 
erschemi mir der Vergleich des Platz- 
bedarief von drehbaren Baikruhahen umd 
4>i^nanoten Docks doch recht bedenklich» 
zumal sich der Vergleich ^ul eine Hafens 
an läge für die nach heutigen Verhält^ 
nvssen erstaunlich große An zähl vpc, H4 
Lenk hallo ne n bezieht 

Alles in allem bietet sich uns mdern . 
Hoernesschen Buch er« Werk dar, das 
von ungeheurem Nutzen für Fach¬ 
welt wie auch Ihr die gebildete Latepwell 
sein wird. Der Verlag hat: es sich an¬ 
gelegen sein lassen, durch eine her vor- 
ragende .Ausstattung (besonders sei auf 
den Buch&cKmück von Fräulein T&iinä 
Hoernes Unddie verschiedenen BuhfdiPtrcfo 
hrngevriesenl dem Werk eine • wpHe V.*** 
bte/tuög zu sichern, Herrn Koerhei« ge¬ 
bührt für sein großzügig angelegtes Werk, 
niit welchem er sich in jeder Weise ein 
ehrendes Denkmal gesetzt hat, der wärmste 
Dank aller an der LufÜshil interessierten 
Kfeise. Be. 

Zu ßibeofleö^ndita £Md*. 

Dir atn*rlk*©lj»cfc« Fliegerin Harri«! -Q.aLmfey', . 
di^^rsie Au*erlk»Berio, welche da* PHotio-ZeBgai* 
>» A«ü«*ffc* WWorfe*ft feai, l*t motgen* *«* 2 tifcr 
*6 Mittete s in Dover ftnfge»Ue£ea «md »a* \* (igr 

fcfri jBouiog«« £ftl4&d«L eite, tu dtfc. rrsfc Füejetiö, 
*3Uiß den A*r**iU*ftal gbciflogftü b»L 
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WtsseöschalÜicbe Lnftfakft; 

Dieckmenn, Max. Das Lahoratoriufa auf dem Luft¬ 
schiff „Schwaben". „Promelfeus'V116Ö.241? »11. Be- 
Schreibung der kleinen Zelle in der Kabine mit ihrem 
Instrumentarium. 

Festigkeitsprüfungen Äö Tragflächen und Ver¬ 
spannungen „HP Fachttg. Auti'V VT 16. 27. »11. 
Methode, tun mittels vieler Flaschenzüge und Dynamo- 
.«leteir die Flugzeuge in Rtöhliung «ÖD.niick^efidltiergnckn; 
auf ihre Festigkeit z.ii prüfen. 

Gesch windigkeitSm essunge.n So -Lli.lt fahf 2 :eu^eh- 
,, Prometheus“. ilSV. 5L ili .Beschreibung "der - fCom-, 
hinatioo: Pitotröhr-Manomeier nach den Vorschlägen 
von Soden-Doraier heim LufUckiffhäd Zcfrpetm, 

Fesseln mxd Pr*sfe&UöÄfe, >>y 

Beltsk, PatiL Di« Moatgolfiere „HP Fachztg. ;Autö“. 

VI. \7 • 17. »U wini vorgeschlägen auf 

Heizv^rrichtuogeti. vei«ehei&e Bklloae zu haueo, dte itc 
zur Ausbreitung des LufLsporU dienen würden. Ent¬ 
würfe 

Luftschiffe. V.* ’y 

RiifthTingiiUg der Zeppelin-BäilOhe Ln ihre Hallen. 
„HP. pachztg. AutoV VL H 32. l)i Die Ballon- 
häafetäue endigen unten in kleinen Gabeln, »& denen 
2 khüoe Rpilen unter Schieren laufen und <o das Schiff 
sicher fuhren, 

Flügwtge* 

für 7 Flugmaschmen'modefk.; „IIP Fac h?&£. 
Autp M i VL 16. 2&, 111 Eib eifvhlßfdfgef Betttinmotor 
mit zwo! geginubefhegendfc'.n ZyJmdetn) das Prüfuugs- 
ergebni* mi vifiCT. SchVaube vor» 600 Dur chm. 

Hoiiaann, Jö$» Di c a et. e n V c- r >v c ii t v on Örv i 11 e 
Wright und der Motor,: «Pyom^iheust'*, 

: 1 1%B. 21$. Ul; t Nach ein^Heftdcr ßedrathtung d-es 

^leftfluge^’und der S^hxvcbejudglichkeH bei anstejgguder 
Luflströmur.g Wod dir Zukunft inoiörioscti Fluges yb, ; 
geschickter Ansbdltüng der innarin Kräfte des \v indes 
gesehen. 

Holmautg Jos. \FW&ChfiLte ; deyh Gebiete des 
Maschinen flu ge« „Pr**methcus u . 1165 $21 ilh Die 
leUtczi Crabzöst8clten KonsIruktionen wetdeo mit Rück¬ 
sicht auf den Wettbewerb des Kriegsministcriunvs und 


den Pariser Seien besprochen. Dito 1166; 3i3. dl., 

dito 1167. 353. i\l 

Neue Ffugmasehy nz mü e x?. *fl['tri*rh kreisenden 
Schlagfiügein. „HP Fachxtg. Auto* 1 , Vl 14. IT UL 
Durch die stark gewölbten Flächen, welche durch 
betätigt werde a, soll Aufs teilen und Schweben 
des Apparates erziTR werden; Vortrieb «cd Steuerung 
etiolgi *.Vie üblich durch Propeller und fJäbhi^teu«*, 
ScnhiifcR. .. Motorlose Schw^beilieger. „HP Fachn-i 
Auio fl - VL 17. 17: ifl>•. Beschreibung von■ .Stabih* 
satoren; dre ieUten Glettlluge der WrighU sctßetj nur 
dem Erpfoben ihree Stabilisators gedieot haben, durch 
Ste so iahg aüägedebnl sind. 

Herberl. Reformen in der Aviatik. „Wiener 
f.uflscbUfei?tg.^:. 6. 86., Es wirU^daraüf' Riesen, 
daß es jetzt %ß ;?ei; den vernächi^ssigten Segel- 

und S'chwMOgenflugzeägbau wieder äufzüiiehmen. 

Or ; (k|8'dj«ft>ts < :. , Eiriä^cker auf SkiereR. ,.HP Fachztg. 
Auto'L VL |2. 2i: ii). Norfiialer Eindecker, der auf 
- ruht. 

Der n«ue Sommer~$tabK.Z'wü.id'cc kor. «HFFächztg./*, 
VI. 8. Iff. iii. Die Ko'n«irukit6t2"' .'• söilf';:' yornehimURh' die 
Lebensdauer dss Flugzeuge erhoh?^. 

Twirnng, E. W> Mod«! a eroplattc^; ^ ^Aeronautics*’* 
V. 4$. 51. 51f. VefFas^i^fe^Bfcsschreibmtg und EiuzeL 
heilefi «üae« Eindvckery> der Flächen, Propältesr,. Räder^ 
d« .Atriautge^teües usw 

En Model iEirr Flugzeug-ModeU}. „Avia“. 1. lF; 254 
f)L Gibt die Bey^Freifeuhg des Baue^ emfs kUrn«m 
SchWipgenöugzeuges, ■ % 1 

Z wei RfhriRdhfr Prüf masehinen. W HF Fkchztg.' . VL 
t Ö. TA ili. Zur Dnt ersu chuag der Zerreiß fest igkeH von 
SpanhdtäblRxi und der Knickfestigkeit von Streben 
werden eiftfäche, Isickt herzustvliende Vorrichiungeu an • 
gegeben, 

Ln Ba and (In England). Avja’\ L Tl- 287. ilL Die 
englische Industrie bah «£& bisher dem Fltxgietigb^u ab- 
wariend gegenübergesteUi, neuerdings ist jedoch ein 
erheblicher A^ifechwosag ru verzeichnen. 

Öi^r , Trirp«do >M«nop von Tatin und P«uDi^<t. 
„Öc^terr. f lug-Z.’*. VL 4 ySt i'Ü. PcritischcvBeschrcibuög 
der Einrelhcilcn 
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Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Das neue Wiener Flugfeld. „Oesterr. Flug-Z.“, VI. 5. 99. 
iU. (Oertliche Lage des Flugfeldes; die Bestimmungen 
des Fluges Berlin—Wien.) 

Paasche, Ernst. Landungsplätze in Deutschland. 
„Aut-Welt“, X. 5. ill. Besprechung von Johannisthal, 
Schulzendorf-Berlin, Großer Sand-Mainz. 


Griffith, M. van. Clubs must secure fields. „Aero- 
nautics“, U. S. X. 1. 24. Das Flugfeld muß unter 

die Oberaufsicht eines besonderen Komitees gestellt 
werden. 

A new aerodrome for London. „Aeronautics“, V. 48. 49. 
ill. Der neue Flugplatz liegt zwischen Harrow und 
Ruislip. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 


1. Zum Terminkalender: Der vom Berliner V. f. L., 
Kais. Aero-Club und Kais. Automobil-Club veran¬ 
staltete „Rundling um Berlin 1 * (siehe Amtsbl. Nr. 7, S. 170, 
Zr. 1) findet am 24. und 25. August statt. 

2. Als Verbandsflugplatz ist anerkannt: Exerzier¬ 
platz Düsseldorf—Lohausen. 

3. Als Verbandsflugplätze sind angemeldet: Der er- 
erweiterte Spiel- und Sportplatz Kiel vom Nordmark- 
Verein für Motorluftfahrt und der Flugplatz Wanne 
vom Westfälisch-Märkischen Luftfahrer-Verein. 

4. Zur Information der in Rußland landenden Führer 
von Luftfahrzeugen teilen wir nachfolgend die Orte mit, in 
denen deutsche Konsulate vorhanden sind: 

Archangel, Arensburg, Astrachan, Baku, Batum, Charkow, 
Cronstadt, Jekaterinoslaw, Kiew, Kischinew, Kowno, Libau, 
Mariupol, Moskau, Narva, Nikolajew, Noworossysk, Odessa, 
Omsk, Pernau, Reval, Riga, Rostoff am Don, Samara, 
Saratow, St. Petersburg, Tiflis, Warschau. 

Ein Verzeichnis sämtlicher deutschen Konsulate im 
Auslande ist in der Kgl. Hofbuchhandlung von E. S. Mittler 
& Sohn, Berlin SW., Kochstr. 68, zum Preise von 1,50 Mk. 
erhältlich. 

5. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 13. April 1912: 

Nr. 179. von Platen, Horst, Ing., Schöneberg, Martin- 
Luther-Str. 45, geb. 13. Januar 1881 zu Torgau, 
für Eindecker (Grade), Bork. 

Am 18. April 1912: 

Nr. 180. Tweer, Gustav, Flieger, Osnabrück, Johannis¬ 
strasse 35, geb. 5. Juli 1893 zu Osnabrück, für 
Eindecker (Grade), Bork. 

Nr. 181. Toepfer, Otto, Flieger, Pankow, Binzstraße 2, 
geb. 16. Juni 1893 zu Prag, für Eindecker (Grade), 
Bork. 

Nr. 182. Clauberg, Fritz, Flieger, Bochum, Bomgard- 
straße 26, geb. 28 Februar 1884 zu Solingen, für 
Eindecker (Grade), Bork. 

Nr. 183. Bosenius, Rudolf, Flieger, Bochum, Humboldt¬ 
straße 12, geb. 9. Oktober 1888 zu Witten, für 
Eindecker (Grade), Bork. 

Am 20. April 1912: 

Nr. 184. Schadt, Karl, Flieger, Rixheim i. E., geboren 
12. Februar 1868 zu Willstädt (Bad), für Zweidecker 
(Aviatik), Habsheim. 

Luitschifführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 24. April 1912: 

Nr. 26. Holzmann, Artur, Oberleutnant im 8. bay. Feld.- 
Art.-Reg., Nürnberg, geb. zu München, für Par¬ 
seval. 


6. Zu Ziffer 18 der Flugbestimmungen: 

Adressen der Mitglieder der Flugzeugabteilung. 

Hauptmanna.D.Dr. Hildebrandt, Berlin W.30,Martin- 
Luther-Straße 10 (Vorsitzender), Major a. D v. Tschudi, 
Berlin W. 30, Berchtesgadener Straße 7 (stellvertretender 
Vorsitzender), Professor A. Baumann, Privat-Dozent, 
Obertürkheim, Uhlbacher Straße 140, Professor Bcrson, 
Groß-Lichterfelde-West, Fontanestr. 2 b, Hauptmann a. D. 
Blattmann, Berlin W. 30, Bamberger Straße 17, I. P. H. 
de la Croix, BerlinW. 10, Kaiserin-Augusta-Straße 75/76, 
Oberleutnant Geerdtz, Charlottenburg, Schloßstraße 17, 
Ingenieur H. Grade, Borck, Post Brück i. d. Mark, Haupt¬ 
mann H o f m a n n, Freiburg, Tivolistraße 36, Dr. Fritz 
H u t h , Berlin-Neukölln, Böhmische Straße 46, Dr. F. L i n k e, 
Frankfurt a. M., Kettenhofweg 105, Rechtsanwalt Marder¬ 
steig, Weimar, Kunstschulstraße 4, Ingenieur P o e g e , 
Chemnitz, Kaiserstraße 50, Oberleutnant z. S. d. Seew. a. D. 
v. Schroetter, Frankfurt a. M., Neue Mainzer Straße 76, 
Oberleutnant v. Selasinsky, Mainz, Zollhafen 10, 


Se.Exz. Generalleutnant z.D. vonNieber, Berlin W.30, 
Noliendorfplatz 3, Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. H e r g e s e 11, 
Straßburg i. E., Silbermannstr. 4, Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. 
M i e t h e , Halensee-Berlin, Halberstädter Straße 7, Adalbert 
Graf v. Sierstorpff, Berlin W., Wilhelmstr. 70a, Major 
Dr. v. Abercron, Mülheim a. Rh., Regentenstraße 52, 
Hauptm. d. Res. v. Kehler, Charlottenburg, Dernburg- 
straße 49. . 

Arbeitsausschuß: Hauptmann a. D. Dr. Hilde- 
b ran dt, Berlin W. 30, Martin-Luther-Straße 10 (Vorsitzender), 
Major a. D. v. Tschudi, Berlin W. 30, Berchtesgadener 
Straße 7 (stellvertretender Vorsitzender), Tel : Via 19037, 
VI 5204, I. P. H. de la Croix, Berlin W., Kaiserin-Augusta- 


Str. 75/76. 

Stellvertreter des Arbeitsausschusses: Haupt¬ 
mann a. D. Blattmann, Berlin W. 30, Bamberger Str. 17, 
Professor Berson, Groß-Lichterfelde-West, Fontane¬ 
straße 2b, Dr. Fritz Huth, Berlin-Neukölln, Böhmische 
Straße 46. 

7. Als Höchstleistung ist von der Flugzeug-Abteilung 

anerkannt: Dauer flu g mit vier Fluggästen 32 Min. 39 Sek., 
Johannisthal, 8. März 1912, Siegfried Hoffmann auf 
Harlan-Eindecker. gez. Rasch. 

8. Die Flugzeugabteilung ersucht die Veranstalter von 
Wettbewerben, in den Ausschreibungen die einsitzigen 
Maschinen nicht auszuschließen, wie dies mehrfach ge¬ 
schehen ist, da dadurch eine größere Zahl brauchbarer 
Typen von Wettbewerben ausgeschaltet sein würde. 

Ferner werden die Vereine ersucht, die Ausschreibungen 
jeweils auch der Flugzeug-Konvention des Vereins Deutscher 
Motorfahrzeug-Industrieller, Berlin W.35, Potsdamer Str. 121h, 
zuzusenden. g©z* Hilde br an dt. 


9. In die Liste der Luftfahrzeuge sind eingetragen: 
a) Freiballone: 


Nr. 

Bezeichnung 

des 

Ballons 

Größe 

cbm 

Stoff 

Gewicht mit 
Korb, Netz, 
Schlepptau 

kg 

Im 

Gebrauch 

seit 

Zahl der 
gemacht. 
Fahrten 
bis 1. Okt. 
1911 

Bemerkungen 

(Besitzer) 




Württembergischer Verein für Luftschiffahrt. 

, i i l 



131 

„Stuttgart II" 

1680 

Gumm.-Diag. Baumw.-St. 






Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 


132 I „Malkasten" 

Difitized by 


945 Metallisierter Ballonstoff 


360 


22 . 2 . 12 


Gocigle 


gez. Rasch. 

Original fro-m 
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Nationalflugspende. 

Ein Aufruf des deutschen Reichskomitees. 

Mit Stolz dürfen wir Deutsche den Mann den unseren nennen, der die Sehnsucht von Jahr¬ 
hunderten zuerst verwirklicht hat: Zeppelin. Die stürmische Vorwärtsentwicklung aber, die das Luft¬ 
fahrwesen mit dem Auftreten der Flugmaschine genommen hat, zwingt uns, die äußersten Anstrengungen 
zu machen, um nicht durch die Opferwilligkeit und die Tatkraft anderer Nationen ins Hintertreffen gedrängt 
zu werden. Wenn irgendwo, so muß es hier allezeit heißen: „Deutsche vor die Front!“ Nicht spielerischer 
Ehrgeiz heischt dies von uns, sondern hier gilt es, unseren Ruhm als erste Meister angewandter Wissen¬ 
schaft zu wahren, hier geht es um Schaffung von Werten, die uns Deutschen einen Ehrenplatz in der 
Geschichte aller Zeiten sichern sollen. 

Nicht jedem ist es vergönnt, seine körperlichen und geistigen Kräfte persönlich in den Dienst 
dieser nationalen Ehrenaufgabe zu stellen. Wohl aber kann ein jeder ein Scherflein beitragen, damit der 
Gesamtwille der deutschen Nation der machtvolle Motor sei, der der deutschen Flugmaschine zum 
Siege verhilft. 

Es handelt sich um eine Nationalspende, bei der keiner fehlen will, noch darf, um eine nationale 
Spende für das deutsche Flugwesen und die deutschen Flieger. 

Denn den Männern, die als Pioniere einer neuen großen Kulturaufgabe in dem patriotischen 
Bestreben, Deutschland auch auf diesem Gebiete einen ebenbürtigen Platz im Wettstreit der Nationen zu 
sichern, ihr Leben einsetzen, gebührt die werktätige Unterstützung der ganzen Nation. 

Vor allem aber soll die Nationalspende die Mittel bieten, unaufhaltsam weiterzuarbeiten an der 
Vervollkommnung der Flugapparate, an der Ausbildung der Flieger, auf daß die Gefahren vermindert, die 
Leistungen erhöht werden. Mit Hilfe der Nationalspende soll auch die Entwicklung einer Technik gefördert 
werden, die immer neue Arbeits- und Erwerbsfelder erschließen wird. Häufige und ausgedehnte Wettkämpfe 
sollen Erfindungsgeist, Mut und Tatkraft anspornen und immer stolzere Leistungen von Mann und Maschine 
hervorrufen. Kurz: das deutsche Flugzeug soll, ob es in der Stunde nationaler Gefahr wachsam in den 
Lüften kreist, oder ob es in friedlichem Wettbewerb der Nationen als neuestes Mittel modernen Verkehrs 
und als geflügelter Bote vaterländischer Leistungsfähigkeit durch die Lande eilt, in jedem Augenblick 
bereit und imstande sein, zu erfüllen, was das Gebot der Stunde von ihm fordert. 

Als nach dem Unglück von Echterdingen eine stürmische nationale Begeisterung das deutsche Volk 
durchwehte und in wenigen Wochen Millionen aufgebracht wurden, da waren nicht die Millionen allein 
der greifbare Gewinn der nationalen Begeisterung. Daß das deutsche Volk sich einmütig zu einer nationalen 
Tat aufraffte, das zeigte der Welt die elementare Wucht des deutschen Volkswillens. 

Für das Volk — durch das Volk! 

So beweise Deutschland auch jetzt, daß alle Unterschiede der Parteien, der Konfessionen, der 
sozialen Schichtungen, in dem Augenblicke verschwunden sind, wo das deutsche Volk vor eine große 
nationale Aufgabe gestellt wird. Nachdem bereits in allen Teilen Deutschlands Sammlungen zu vor¬ 
stehenden Zwecken begonnen haben, ist das deutsche Reichskomitee zusammengetreten, das einen 
Mittelpunkt aller dieser Bestrebungen bilden und das Sammelwerk zusammenfassen und ergänzen will. Es 
bittet die bestehenden Komitees, Verbände, Vereinigungen und sonstige sammelnde Stellen, die bei ihnen 
eingehenden Spenden ihm zuzuführen und ihm jedenfalls fortlaufend Mitteilungen über die Gesamtsumme 
der eingegangenen Gaben zu Händen seines Präsidenten zukommen zu lassen. 

Sammelstellen bilden: außer der Redaktion unserer Verbands-Zeitschrift die sämtlichen Reichspost¬ 
anstalten, die Reichsbank in Berlin, die sämtlichen Reichsbank-Haupt- und Nebenstellen, die Königl. Preußische 
Seehandlung, die Bank für Handel und Industrie, die Berliner Handels-Gesellschaft, S. Bleichröder, die Commerz- 
und Disconto-Bank, die Deutsche Bank, die Disconto-Gesellschaft, Mendelssohn & Co., die Mitteldeutsche 
Creditbank, die Nationalbank für Deutschland, der Schaaffhausensche Bankverein, die Dresdner Bank, 
Georg Fromberg & Co., Delbrück, Leo & Co., F. W. Krause & Co., Hardy & Co., Gebr. Schickler, von 
der Heydt & Co. und der deutsche Offizierverein. 

Die Geschäftsstelle des Reichskomitees unter Leitung des Regierungsassessors Dr. Haniel befindet 
sich Berlin NW. 6, Luisenstraße 33-34. 

Heinrich, Prinz v. Preußen, Protektor. Dr. Graf v. Posadowsky-Wehner, Präsident des Komitees. 

Franz v. Mendelssohn, Bankier, Schatzmeister. 


Wir bitten unsere Verbands vereine, obenstehenden Aufruf nach Kräften zu unterstützen. 

Deutscher Luftfahrer-Verband 

Der Vorsitzende: von Nieber. 

-f ^- 


VEREINSMITTEILUNGEN, 


Redaktionsschluß für Nr. 10: 

Eingegangen 20. IV. 

Berliner Flugsport-Verein (E. V.). Am 17. April 
eröffnete der Vorsitzende um 8 l / 2 Uhr die Sitzung, indem 
er mit kurzen Worten der eben geschlossenen „Ala“ 
gedachte. Er führte aus, daß die Ausstellung ein 

Digitized by Google 


Donnerstag, 9. Mai, abends. 

deutscher Triumph gewesen sei. Er erinnerte daran, 
daß die maßgebenden französischen Persönlichkeiten es ab¬ 
gelehnt hätten, die Ala zu besuchen, da sie „von den 
Deutschen ja doch nichts lernen“ könnten. Aber ganz klein 
geworden, hätte Oberst Bouttieaux, der durch die Erfolge 

Original from 
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Durch¬ 

schnitts- 

Grüßte 


Name 

u. 



Name 

Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dauer 

•treck« 
in km 




des 

Vereins 

•$5 

Z-S 

-§ 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsichl. 

zurück- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 








St. M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Nr. V. 


25. 

2. 

„Köln“ 

Gustav P.Stollwerk, Dr. 

Arolsen 

I 

4 27 

152 

34 

2700 

4' 2 stünd'g«* Weitfahrt von 
16 Ballonen. I. Preis. 




Essen 

Martin Lutter, Berg.- 
Ass. Sommer 

in Waideck 

j 





Als 25. Fahrt des Führers ein 

E. V. 

8 

13. 

3. 

„Erfurt“ 

H. Wendel-Seidenberg, 

Brednig b. Gr.- 

1 8 35 | 

215 

34 

1880 





Erfurt 

Helmuth u. Herwarth 

Röhrsdorf, Kgr. 


(290) 



Vater u«d den beiden 






Wendel-Seidenberg, 
Königl. Rechn.-Rat 

Sachsen 





Söhnen. Landung sehr glatt. 

Ch. V. 


17. 

3. 

„KönigFriedrich 

Seidenberg 

Ing. Woerlen, Kaufmann 

Sporitz bei 

4 08 

50 

ca. 15 

1550 

3 Zwischenlandungen. Lan¬ 
dung sehr glatt, ohne 
Schlepptau. 





August“ 

Böhme-Ihle, Lt.Wolfg. 

Kommotau 


(65) 







Schwarzenbg. 

Müller 

(Böhmen) 




3800 

Zwischenlandung. 2200 obere 
Wolkengrenze. 

Bi. V. 


17. 

3. 

„Bitterfeld“ 

Bitterfeld 

Ingenieur F. Bauer, Kurt 
Held, 0. Kölzig 

H. Wolf, G. Wulzo, 

Körbitz 
bei Jüterbog 

8 08 

62,5 

(93,0) 

12 

Bi. V. 


17. 

3. 

„Bitterfeld“ 

Wehnsdorl bei 

5 53 

92 

15 

1825 

Zielfahrt. 



E. Zadeck 

Wend. Drehna 


(94) 


1000 


Nr. V. 


17. 

3. 

„Saarbrücken“ 

Hauptm. Herber, Oblt. 

Winterhagen 

2 — 

ca. 70 

35 






Bonn 

v.Stuckrad, Lt.Schneck 






Leutnant v. Schmettau fährt 
allein weiter. 

Bi. V. 


17. 

3. 

„Ilse“ 

Bitterfeld 

Oberpostsekr. Schubert, 
Lt. Bachofen v. Echt, 

Zwischenlandung b. 
Kol.Zschermk,* km 
westl. Herzberg. 

8 40 

84 

(95) 

12 

2700 






Ltn. v. Schmettau 

N. Alleinf b.Bülzig 




2200 

Sehr glatte Landung. 

Nr. V. 


17. 

3. 

„Schröder“ 

Apoth. Dieckmann, B. 

bei Höne bei 

5 10 

126 

24,8 


Gelsenkirchen 

Dieckmann, Ober-Ing. 
Raven, H. Schulz 

Fürstenau 


(128) 


3700 





Sch. V. 


17. 

3. 

„Windsbraut“ 

Dr. Georg Loebner, 

Obermühlwitz 

8 21 

116 

14,7 



Liegnitz 

Fischer ,Gerh.Loebner, 
Hans Loebner 

bei Bernstadt 


(125) 



Zielfahrt anläßlich der Taufe 




An. V. 

7 

17. 

3. 

„Anhalt“ 

Buhe, Dr. Giese, Böning- 

Uckro 

8 25 

100 

12 

2100 





Bitterfeld 

haus, Schencke 



(105) 


2450 


B. V. 


17. 

3. 

„Bröckelmann“ 

Oberlt. Gerike, Dr. 

Marzahn bei 

4 — 

18 

5 



Schmargendf. 

Loeh, Levin 

Berlin 


(20) 


2000 

Zielwettfahrt. 550 m vom 
Ziel gelandet. 

Bi. V. 


17. 

3. 

„Fiedler" 

Oberpostsekr. Liebich, 

Zöllmersdorf, 

7 48 

92 

15 j 




WerkUWeppin 

Dr. med. Kahnt, Stabs¬ 

Kreis Luckau 


(117) 




' 



b. Bitterfeld 

arzt a. D., Kais. Post- 
Bau-Insp. Martini 





4000 


B. V. 


21. 

3. I 

„Hewald“ 

Ch. laQuiante, Leutnant 

Feldberg 

10 30 

210 

20 





Bitterfeld 

Müller, Frau Dr. König 

(Mecklenburg) 




2610 


Nr. V. 


21. 

3. 

„Prinz Adolf“ 

Prof. Dr. P. Krause, Prof. 

GutLagei.Oldb. 

4 36 

220 

49 




Bonn 

A. Pütter, Privatd. Dr. 
Zurhelle, Prd. Dr.Stertz 

bei Dinklage 


(225) 


1 

Bei Zwischenland, drei letzten 
Mitfahrer ausgesetzt. ln 



B. V. j 


21. 

3. 

„OttoLilienthal" 

Ing.HansGericke, Ref. E. 

Berlinchen 

7 9 

140 

19 

7000 

i 




Schmargendorf 

Müller, Lt. v. Gorrissen, 
Dr. Quittner, Schmidt 



(160) 


3500 

7000 m Höhe 22 Grad Kälte. 

Führerfahrt von Herrn Herrn. 
Hassinger. 

S. Th. V. 


24. 

3.' 

„Thüringen" 

Carl Roltsch, Hermann 

Senst in Anhalt 

5 17 

93 

21 



Gera (Reuß) 

i 

Hassinger, Dr. Dünzel- 
mann, Wilh. Baumann 



(109) 





Schneetreiben in 1200 m 
Höhe. 

B. V. 

49 

31. 

3. 

„Hewald“ 

A. Stein, Lucie Giraud, 

Welkersdorf 

5 47 

228 

44,9 

2760 



Bitterfeld 

Dr. Wolf, Oblt Manger 

in Schlesien 


(256) 


2400 

Nr. V. 


31. 

3. 

„Prinz Adolf“ 

Wassermeyer, Kelch, 

Vorrdingholt 

2 56 

133 

— 

Beschränkte Weitfahrt. 





Bonn 

Plaß 






Sehr böiges Wetter, Landung 
im Walde. 

Nr. V. 


2. 

4. 

„Malkasten“ 

Dr. v. Abercron, Wege¬ 

Keilmünz, 49 km 

4 43 

243 

52,1 

— 

Skt. Düsseid. 



Frankfurt a. M. 

nast, Pastor, Drissen 

nö'dl. Kempten 





S. Th. V. 


3. 

4. 

„Altenburg“ 

Rg.-Baumstr. Dr.Prager, 
v. Haugwitz, v. Bockel- 

15 km östl. Graz, 

24 45 

550 

28 

4400 

Ueberfliegung der Alpen im 
Semmeringgebiete. 





Bitterfeld 

Steierm., a. 4.4. 


(680) 



Zw. V. 

7 

4. 

4. 

„Glück ab" 

berg.Frh.v.Rechenberg 
Hauptmann Teistler 

ca. 4 km südöstl. 

3 30 

70 

24 

1800 

, Alleinfahrt. Glatte Landung. 





Zwickau 

Katharinaberg 


(85) 


1300 

800 

i 

Alleinfahrt. Sehr böig. Die 
Geschwindigk teilw. 28 Sin. 

Nachtfahrt. Ldg. 6,35 mrgs. in 

1 schwerem Sturm, ca. 600 m 

K. C. 

K. C. 

; 

4. 

4. 

4. 

4. 

„Cöln" 

Cöln 

„Clouth III“ 

M. J. Stelzmann 

Wilhelm F. Clouth, Karl 

Hinter Luckau 

Hohenwars- , 

7 — 

7 3 

510 

(560) 

351 

80 

50 





Cöln 

Gammersbach 

leben b.Mgdbg 


(364) 


1740 

Schleiffahrt, da Ballon auf¬ 

S. Th. V. 


4. 

4. 

„Halle“ 

Lt. Schneider, Lt. Span¬ 

Lukaitz b. Alt- 

4 45 

110 

24,22 

gerissen wieder hochging u. 
d. Segel bildete. Glückt. Ldg. 



Bitterfeld 

genberg, Dr. Peukert 

Neu-Döbern 


(115) 

18 

2550 

Oe. V. 

10 

4. 

4. 

„Schwarzenbg." 

0. Bauer, Schröter, 

Beraun b. Karl¬ 

6 30 

115 






Schwarzenbg. 

Magerstädt 

stein i. Böhm. 


(120) 



Führeraspirant Hassinger 

schließt nach sehr glatter 

Zw. V. 

1 

4. 

4. 

„Zwickau“ 

R. Gerhardt, Heissinger, 

Großzmelechen 

5 

110 

24 

2400 





Zwickau 

R.-Anw. Alf. Eißner, 

bei Cista in 


(120) 



Landg. seine Alleinfahrt an u. 






Amtsr. Gerd - Norisch 

Böhmen 





landete südl. Prag b.Neudorf. 

L. V. 


4. 

4.! 

„Leipzig" 

Ref. Haeuber, R.-Anw. 

Matekali bei; 11 2 

800 

73 

1800 

Bei d. Landung heftiger Sturm 
m. Regen u.Schneefall. Lan¬ 
dung glatt. Bis Ostersonntag 


; 



Leipzig 

1 

Böhm, Ref. Hoffmann, 

Brest-Littowsk 









Kfm. W. Haeuber 

(Rußland) 





ab. 10 Uhr i. Brest verhaftet. 
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der Ala verleitet, endlich doch gekommen wäre, .zugeben 
müssen, daß seine gehegten Erwartungen bei weitem über- 
troffen worden seien und mit einem gewissen Mißbehagen 
habe er auf die verschiedenen Neukonstruktionen geblickt. 
Wie einst gleich einem „cave canem" als Warnung vor 
deutschem Erzeugnis von den Engländern das Wort „made 
in Germany" ersonnen wurde, um uns einen Schlag ins 
Gesicht zu versetzen und wie dies jetzt unsere beste Reklame 
geworden sei, so daß die Engländer jetzt die „Schutzmarke" 
beseitigt wissen wollen, so können wir mit Stolz auf die 
vorhergehende Weigerung der Franzosen und das darauf 
erfolgte Erscheinen in unserer Ausstellung blicken. Auch 
unser Berliner Flugsport-Verein hat einen mit großer 
Genugtuung aufzufassenden Erfolg zu verzeichnen gehabt. 

Hieran anschließend verlas er die Liste der angemeldeten 
Interessenten mit 72 Unterschriften. 

Neu hinzugetreten sind als neue Mitglieder: Der Luft¬ 
flottenverband Tegel, sowie die Herren Wilhelm Breyer, 
Fritz Kühn, Fritz Feiler, Max Wolter, Johann Kolbe, 
Hans Caminer. 

Ferner gab er bekannt, daß die Inhaltsverzeichnisse 
des Jahrgangs 1911 der „Deutschen Zeitschrift für Luft¬ 
schiffahrt" bei ihm eingegangen seien und erinnerte nochmals 
daran, daß genannter Jahrgang unter günstigen Bedingungen 
durch den Verein bezogen werden könnte. 

Schließlich referierte der Schriftführer über die ge¬ 
troffenen Verhandlungen betreffs des Baues eines neuen 
Schuppens auf dem Flugfeld in Schulzendorf. Der Bau 
wurde einstimmig beschlossen und in Auftrag gegeben. 


Eing. 23. IV. 

Am Samstag, den 20. April, ver- 
Frankfurter anstaltete der Verein für seine Mit- 

V. f. L. glieder die erste Vereinsfahrt mit 

dem Zeppelin-Luftschiff „Viktoria 
Luise" vom Frankfurter Luftschiffhafen aus. Er hatte zu 
diesem Zweck das Luftschiff für den ganzen Vormittag 
gechartert und war somit in der Lage, seinen Mitgliedern 
die Fahrt für einen sehr geringen Beitrag zu ermöglichen. 
Es haben zwei Fahrten von l'i ständiger Dauer statt¬ 
gefunden, an denen 16 resp. 12 Mitglieder teilnahmen. 
Voraussichtlich soll im Mai noch eine zweite Vereinsfahrt 
stattfinden. 


Eing. 23. IV. 

Der Vorsitzende berichtete in der 
Posener Vereinsversammlung am 18. April d. J., 

Luftfahrerverein. daß die für den 1.—5. Juni geplante 
„Posener Flug- und Sportwoche“ ge¬ 
sichert sei. Sie wird eröffnet mit der Taute des neuen 
zweiten Ballons und einer Fuchsjagd mit Automobilverfolgung. 
„Parseval VI“ und drei Flugzeuge werden am 2., 3. und 
4. Juni Schau- und Passagierflüge ausführen. Außerdem 
finden Veranstaltungen des Automobil-Clubs, der Turn-, 
Ruder-, Radfahr- und Fußballvereine statt. Den Schluß 
bildet am 5. ein Blumenkorso und Kommers aller beteiligten 
Vereine in der Akademie. 

Der Vorsitzende des Fahrtenausschusses berichtete kurz 
über die letzten Fahrten und die Berliner „Ala". 

Da das Posener Leuchtgas normalerweise sehr schwer 
ist, soll die Legung einer direkten Leitung von der Gas¬ 
anstalt zum Füllplatz angestrebt werden, so daß das von der 
Gasfabrik jeweils herzustellende Ballongas zur Füllung auch 
wirklich verwendet werden kann. Der Verein will die 
Verzinsung und Amortisation der Leitung übernehmen. 

Der Vorstand wird ermächtigt, den Namen des neuen 
Ballons festzulegen. Die verloste Freifahrt gewann Frl. Jaffe. 


Eing. 23. IV. 

Auszug aus dem Protokoll der 
Kaiserlicher Sitzung des Hauptausschusses vom 

Aero-Clnb. 19. April 1912. Auf genommen auf 

Grund von § 5 der Satzungen: Leut¬ 
nant Richard Lauer, zurzeit Johannisthal, Flugplatz; Leutnant 
Hans Steffen, Potsdam, Jägerallee 10/12; Leutnant Siegfried 
Stoß, Wildpark, Auguste-Viktoria-Kaserne; Leutnant von 
Appell, Habsheim, Flugplatz. 

Für Aussetzung von Preisen für flugtechnische Leistungen 
für den Rundflug um Berlin wird ein Betrag von M. 5000.— 
bewilligt. Ein Betrag von M. 3000.— für die nächste Flug¬ 
woche in Johannisthal. Als Beitrag für ein Lilienthal- 
Denkmal wird der Betrag von M. 500.— bewilligt. 


Für die Witwe des verunglückten Fliegers Witte sind 
folgende Beträge eingenommen und an sie abgeführt: 


Von Robert Suermondt, Aachen.M. 100,— 

„ Bankier Wilhelm Dux, Hildesheim . . . . „ 10,— 

„ A. Rütgers, Berlin.„ 10,— 

„ P. Stumpf, Berlin. 10,— 


M. 130,— 


In unserem Versammlungszimmer sind 7 Oelbilder des 
Malers Kurt Albrecht zum Verkauf ausgestellt (5 Bilder der 
„Schwaben“, Flugplatz in Johannisthal, Vollmöllers Ankunft). 
Zwei Drittel des Erlöses fließen in den Fonds der Nationalen 
Flugspende. 

Zum Sportzeugen ernannt: Herr Leutnant von Appell, 
zurzeit Habsheim i. Eis., Flugplatz. 


Augsburger 
V. f. L. 


Eingegangen 24. IV. 
Am 22. April hielt Leutnant Justi 
vom Grenadier-Regiment Königin 
Olga (Stuttgart) einen hauptsächlich 
aus Offizierskreisen gut besuchten 
Vortrag über „Das deutsche Militär¬ 
flugwesen". In anschaulicher Weise schilderte er das Leben 
und Treiben auf der Militärfliegerschule in Döberitz, gab 
kurze Erklärungen über die Vor- und Nachteile der ver¬ 
schiedenen Systeme von Flugapparaten und ließ an der 
Hand zahlreicher wohlgelungener Projektionsbilder die Zu¬ 
hörer förmlich an einem Ueberlandfiug teilnehmen, indem 
er die einzelnen Phasen eines solchen in Wort und Bild 
vorführte. Mit der Bemerkung, daß in den letzten Jahren 
für die Entwicklung des deutschen Militärflugwesens manches 
geschehen sei, daß aber doch noch viel zu tun übrig bleibe, 
schloß der Vortragende seine anregenden Ausführungen. 


Eing. 24. IV. 

Der Ballon „Plauen“ des Vereins 
Vogtländischer hatte mit seinem letzten Aufstieg 
V. f. L. wieder Glück. Zwar verzögerte sich 

die für 11 Uhr angesetzte Auffahrt 
etwas, denn es wehte eine kräftige Brise aus östlicher 
Richtung mit einem Strich aus Norden, und der Bodenwind 
war sogar sehr böig. Kurz nach 1 s 12 Uhr war es, als 
nach Beendigung aller Vorbereitungen, wiederholtem 
„Anlüften“ usw. das Kommando „Los!“ gegeben werden 
konnte, und „Plauen“ majestätisch emporstieg. War man 
bei der Belastung und beim Ab wägen des Ballons unter 
Leitung erprobter Fahrer schon sehr sorgsam zu Werke 
gegangen, so mußten auch beim Aufstieg sofort noch zwei 
Säcke Ballast geopfert werden. Die Fahrt muß sehr genuß¬ 
reich gewesen sein. Die Führung hatte Fabrikant Gerhardt 
aus Gera übernommen; außer ihm nahmen noch die 
Herren Rödel- Lengenfeld, Diplom - Ingenieur Lüdicke und 
Realschullehrer Glaß-Plauen an der Luftreise teil. Sie endete 
nach einer am Sonntag nachmittag eingegangenen Draht¬ 
nachricht ! / 2 3 Uhr in Uttendorf b. Meiningen, wo eine glatte 
Landung erfolgte. 


Eingegangen 25. 4. 

Hamburger V. f. L. e. V. Geschäftsstelle: Hamburg 36, 
Colonnaden 17 19, Telephon: Gruppe I, 3224, Telegramm- 
Adresse: Luftfahrt Hamburg. 


Eingegangen 25. 4. 

Am 15. März hielt Herr Hauptmann 
Leipziger Härtel im blauen Saale des Krystall- 

« » f palastes einen Vortrag „Im Firnen- 

’ * glanz des Oberengadin“ *). Am Montag, 

den 15. April, schloß unser winterlicher 
Vortragszyklus mit einem Vortrag des Herrn Direktor Wölke: 
„Technisches über den Freiballon und seine Führung". An 
Hand außerordentlich klarer und instruktiver Lichtbilder 
zeigte uns der Vortragende alles Wissenswerte über den 
Freiballon. Für alte und junge Ballonfahrer bot der Vortrag 
viel des Interessanten, da unser altbewährter Ballonführer 
über einen reichen Schatz an fahrtechnischer Erfahrung 
verfügt. — Auch an dieser Stelle sei auf die Leipziger 
Flugtage am 3.-5. Mai in Leipzig-Lindental hin¬ 
gewiesen. 


*) Siehe über diesen Vortrag Seite HO. 
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Eing. 25. 4. 

ln der 316. Versammlung, die von 
Berliner V. I. L. Herrn Oberst Schmiedecke geleitet 
wurde, berichtete Herr Max Krause 
über die Absicht des Vereins, am 24. und 25. August zu¬ 
sammen mit dem Kaiserlichen Automobil-Club und dem 
Kaiserlichen Aero-Club einen .Rundflug um Berlin“ zu ver¬ 
anstalten. Die Organisationskosten eines derartigen Fluges 
würden, im Gegensatz zu großen Ueberlandflügen, nur gering 
sein, so daß fast die gesamten zur Verfügung stehenden 
Mittel den Fliegern resp. der Flugzeugindustrie zufallen 
würden. 

Die kaiserlichen Clubs werden zusammen 20000 M. zur 
Verfügung stellen, das Kriegsministerium hat 10000 M. zu¬ 
gesagt und den Ankauf des siegenden Flugzeuges. Die Stadt 
Berlin dürfte auch einen Beitrag leisten, und von privaten 
Seiten sind noch Mittel in Aussicht gestellt worden, so daß 
voraussichtlich etwa 80000 bis 100000 M. zur Verfügung 
stehen werden. Die Versammlung beschloß einstimmig, 
einen Beitrag von 10000 M. zu dem Rundflug zu bewilligen. 

Dr. Bendemann hielt einen Vortrag über „Deutschland 
und Frankreich in der Luft“*) Nachdem Dr. Halben einen 
Bericht über seine Freiballonfahrt nach Kiel gegeben hatte, 
wurden 34 angemeldete Damen und Herren als Mitglieder 
aufgenommen. 

Ueber alle Vereinsballone ist durch die Auslosung am 
13. April verfügt worden. 

Unter Bezugnahme auf die Ausschreibung in unsern 
Vereinsnachrichten für April, wird daran erinnert, daß für 
alle Führer die Nennungsfrist am 3. Mai, nachmittags 
4 Uhr, abläuft. Vor dieser Zeit muß die offizielle Nennung 
bei der Geschäftsstelle, Linkstraße 25, schriftlich eingegangen 
sein, unter Beifügung des Nenngeldes in Höhe von 20 M., 
des Gaspreises sowie bei Berliner Ballonen der Ballonmiete, 
wovon die vör der Auslosung eingezahlten 50 M. in 
Abzug zu bringen sind. 

Diejenigen Damen und Herren, welche beabsichtigen, 
sich als Fahrgäste bei der Zielwettfahrt am 11. Mai in 
Schmargendorf zu beteiligen, werden gebeten, sich sofort 
bei dem Vorsitzenden des Fahrtenausschusses, Herrn 
Dr. Bröckelmann, Speyerer Straße Nr. 1, zu melden. Es 
sind noch einige Plätze zu vergeben. 

Für unsere Mitglieder ist gegen Vorzeigung der Mit¬ 
gliedskarte 1911/12 der Eintritt frei. Für Gäste ist der Ein¬ 
trittspreis 1 Mark. Eintrittskarten werden vor der Wett¬ 
fahrt in der Geschäftsstelle, Linkstraße 25, bereit gehalten 
sowie auch an den Eingängen zum Ballonplatz abgegeben. 
Ein Eingang befindet sich an der Forkenbeckstraße. Ein 
zweiter Eingang befindet sich am Hohenzollerndamm, so 
daß auch der Bahnhof Hohenzollerndamm zu benutzen ist. 

Auf unsere Aufforderung, die Ausstellung von Ver¬ 
bandszeugnissen für Freiballonführer zu beantragen, sind 
zahlreiche Gesuche eingegangen. Leider wird in fast allen 
Fällen übersehen, die Bedingungen zu erfüllen, welche zur 
Ausstellung dieses Zeugnisses notwendig sind. Es sind dies 

1. Einsendung von zwei unaufgezogenen Photographien, 

2. Angabe von Geburtsort, Geburtstag, -Jahr, 3. Einsendung 
der Gebühren in Höhe von 2 M., sowie ferner 4. für 
Führer, welche nach dem 18. Oktober 1911 zum Führer er- 


*) Wird in der Zeitschrift veröffentlicht. 


nannt wurden, die auf dem Luftschiffertage beschlossene 
Abgabe in Höhe von 20 M., 5. ein ärztliches Zeugnis des 
Vertrauensarztes des Vereins, welches über die Eignung zum 
Ballonführer Auskunft gibt, 6. ein Führungsattest. 

Der Nachtrag zum Bibliotheks-Katalog des B. V. ist 
herausgegeben, so daß der Gesamt-Katalog einen Umfang 
von ICO Seiten hat, ein Beweis, daß die Vereinsbtbliothek 
im Laufe der Zeit einen ziemlichen Umfang angenommen 
hat. Interessenten wird der Katalog auf Wunsch zugesandt. 


Am 26. März veranstaltete der Verein 

Verein für Luftschiff- gemeinsam mit dem Alpenverein in 

f.k*« Konstanz einen Lichtbilder-Vortrags- 

fahrt am Bodeasee. abend Herr Ferdinand Leiber * us 

Freiburg sprach über die deutsche 
arktische Zeppelin-Studienreise 1910, an der er teilgenommen 
hatte. Herr Leiber verstand es vorzüglich, die Zuhörer in 
das geheimnisvolle Leben der schweigsamen Eisregionen 
einzuführen. Dabei begnügte er sich nicht damit, die Er¬ 
lebnisse der Studiengesellschaft und die luftschiffahrtlichen 
Ergebnisse zu schildern, sondern er machte die Zuhörer 
auch mit der Fauna, der eigentümlichen Flora und den 
meteorologischen Verhältnissen auf Spitzbergen vertraut. 
Interessant war unter anderem zu hören, daß sonnige wind¬ 
stille Tage dort im Sommer die Regel bilden, für die Luft¬ 
schiff art also sehr günstige Verhältnisse herrschen. Geradezu 
hervorragend sind die Lichtbilder, die Herr Leiber in 
lebenden, einfarbigen und dreifarbigen Bildern vorführte. 
Das wunderbare Farbenspiel des mitternächtlichen Polar¬ 
himmels ist wohl noch nie so schön gezeigt worden. Der 
Beifall der zahlreichen Zuhörerschaft war ein außerordent¬ 
licher und wohlverdienter. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsportverein: In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: S l j 2 Uhr abends. 

Berliner V. f. L.: Vereins Versammlung am 6. Mai, Künstler¬ 
haus, Uhr; Tagesordnung: Vorträge. 

Bitterfelder V. f. L.: Versammlung am ersten Montag jeden 
Monats; Führerversammlung am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V. f. L«: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. LVersammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8K Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend. Jeden Donnerstag abends 
8 Uhr in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr. 3. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekfindigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Heften erfolgt 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner 

Flugsportverein 

Oberleutnant a. D. 
H. v. Poser 

Der Berliner Flugsportverein und seine Ziele. 

1. Mai — Marinehaus, 
Brandenburger Ufer — nahe 
Jannowitzbrücke. 

Berliner V. f. L. 

Stabsarzt 

Dr. Flemming 
Direktor 

Hans Zeyssig 

Wirkung des Höhenklimas im Freiballon auf den 
Menschen (mit Lichtbildern). 
Sauerstoff-Apparate unter Berücksichtigung der 
Anforderung der Luftfahrt. 

6. Mai — Künstlerhaus, Belle¬ 
vuestrasse 3, 7V 2 Uhr. 

Berliner 

Flugsportverein 

Ing. W. Strauch 

. | 

Was hat uns die „Ala" gezeigt? 

8. Mai — Marinehaus, 

Brandenburger Ufer — nahe 
Jannowitzbrücke. 

Berliner 

Flugsport verein 

Ing. Jäckel 

Die Absturzgefahr bei Flugzeugen und die 
Möglichkeit ihrer Verminderung. 

15. Mai — Marinehaus, 
Brandenburger Ufer — nahe 
Jannowitzbrücke. 

SchriftUituf s ür di. 

i iTiü’-ch* t Nachrichten verantwortlich : F. Ruch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Bdfenhr, Berlin. 
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70 HP Mercedes-Fiieger-Moior 
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des besten Motors der Automobil- und Flugtechm Gesellschaft r Berlin 
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Begründet von Hermann W. L. Moedebedi 

Amtsblatt des Deutschen Lufffahr er-Verbandes 


Jahrgang XVI 


15, Mai 1912 


Nr. 10 


Die Zeitschrift erscheint viel zehn tägig, und zwar Mittwochs. 
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DEUTSCHEN 


LUFTFAHRER -VERBANDES. 


Unter diesem Titel werden in den nächsten Heften io geeigneterUnterteilung die Hauptgruppen 
der Eingabe des Deutschen LhftfAhrer-yerbandes an den Reichskanzler einzeln besprochen, die irrt engen 
Rahmen der Denkschrift nicht *??it der notigen Ausführlichkeit behandelt werden konnten. 

Wir bitten -£te ; Presst^:-dnfiih:-'-lwell-eVe Veröftentiiehung, diese Ausführungen auch fernetstebenden 
Kreisen zugänglich zu machen 

Die SchrilÜ^tung. 


DIE ENTWICKLUNG DER LUFTFAHRT IN DEUTSCHLAND. 

ORGANISATION UND ÖFFENTLICHE MITARBEIT 
DES DEUTSCHEN LUFTFAHRER - VERBANDES. 


Von einer Entwicklung der Luftfahrt im eigentlichen 
Sinne — .abgesehen von zum Teil Weit zurückhege oder? 
prektSschen oder theoretischen Versuchen Einzelner/ sich 
orU l#i|fe >'<?P Böilotttrtr oder FtUgmaschinen in die Luft ZU 
jerhebeR — kann in Deutschland erst von Anfang der 
achtziger Jahte an gesprochen werden, wo zuerst in dein 
1831 gegründeten „Deutschen Verein zur Forderung der LutU 
«bhilfahfU ein plänmpfigeT Xu^mmehschluh von Freunden 
der Luffschiffahit erfolgte und zwar zunächst „tho im 
besonderen dte tdsung deä Problems der Herstellung der 
lenkbaren Luftschiffe mit allen Kräften zu unterstützen und 
eine permanente Versuchsstation zu iwierhaHeu, um alte in 
bezüg auf di$ Luftschiffahrt anitauchenden. Erfindungen zu 
prüfen und eventueH zu verwerten“. Bemerkenswert hieran 
ist, daß diese Aufgaben, die die Cfsten Anfänge der .Oigabisaiioiv 

der Luflschiffahrt herbejfüh riete, heute arn Wenigstens • un¬ 
mittelbar zu dem Tätigkeitsbereich - der • Verbandsvereme 
gehören, nachdem Sich dieses Jrri Labte d*£ Zeit mehr und 
mehr nach der rein sportlichen Fichiuug hin .entwickeit hat- 
Dar. ursprüngliche Programm de$ Verehts war artch 1 wenig 
dazu angetah, .die Grundlage für eine breite Entwicklung iu 
bilden 2wat würde iß- den eilten Jahteti mit grdßeTu Ftei^ 
• an der Früftmg Uhl! theoretischen Erörterung der manifdg- 


fachen ErJf in düngen gearbeitet f d3- aber diese aus iiri;a.n zieltecn 
Unvettnögen nicht pröktisch durchgeführt Werden könnten, 
nahmen die f(onslrukieüfe hiehr und mehr' davOp'^ Abstand, 
sich an den Verein wenden, so daß dessen Arbeit bald 
ins Stochen geHet. zumal auch von seiten der Militär Ver¬ 
waltung eine eigene Versüchäsiation für Fesselballone- eilige- 
rifiditet; wurde und dem Verein auf diese Weise dl%;bts r idahi'n 
sehr fege MjtäTbeit der Offiziere zum Teil entzogen wurde. 
— In dieser Zeit brach sich die Erkenntnis mehr »and mehr 
Bahn, daß für die Eroberung des Luftraums mit lenkbaren 
Luftfahrzeugen die Erforschung der Atmosphäre, ihrer LüftV 
Str ömungen UsW. von großer Bedeutung sei, und daJl hierfür 
der Freiballon eines der besten Hilfsmittel böte. Damit wurde 
aus der anfangs reiu ' Iheöfeüsch-tecKmsclien Tätigkeit des 
VefetöS «liie prukiisch- wisseYischafÜichev die schob wesentlich 
: meHf ;-6 azü ; ärigei.ah War. das Interesse Weiterer Kreise für 
die Lultschiffahrt zu erwecken 

So gründete sich Ende der achtziger Jahre auch in 
Mtihehen ein Lüftschifferveretn, dem 1896 in Sfraßburg der 
dberrhcinische V. f. L. folgte Auch diese nahmen’sich mit 
großem Eifer der wissenschaftlichen Luft fahr len an, so daß 
Deutschland in jener 2eit auf diesem Gebiete Wohl au erster 
Stelle sfcaod.. Einen wesenthehen Anteil haben hieran 


Co. 















Ausführungen zur Denkschrift des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 



ferner die Offiziere des LttHscHifferbataiilons gehübt die 
ztim Teil die Lehrmeister der Meteorologen in der präk- 
tfochea Bftfloßfühftmg wurden und auch häufig die militäri¬ 
schen Luftfahrten »n den Dienst der wissenscbajffliehen 
Beobachtungen sie Uten. , : 

Wenn auch gerade infolge des rein wisseJtschäithchen 
Charakters der damaligen Baliöftaüistjege die Zahl der 
aktiven Luftschiffer noch eine sehr beschränkte war- s.o 
können wir doch diesen Wissenschaft lieh-mcicxjr^l^.gjBcben 
Abschnitt der Eötwickiuegsgeschichte recht eigenikVb aU 
den Ausgang der praktischen Luftschiffabri in Deutschland 
bezeichnen, Der mit geringen Ausnahmen glatte Verlauf 
der wissenschaftlichen Fährten fing an» die heute poch tuchi 
ganz überwundeuen Vorurteile und Bedenken des großen 
Publikums zu beseitigen und in manchem den . WunS£ö 
wachzurufen, selbst die Rfcize und Schönheiten einer Ballbn- 
fahrt kennen zu tarnen. Von dem Zeitpunkt ab, wo 
Ende der netmziger Jahre der Deutsche Verein 
tiif Luiüchiffahrt* cfexeiy 
Rechnung tragend, düiwV yfat 
gmjg, die BaJIcafahrwi 
/Selbslrweck in sportlich 
Svaae zu betTelben, bv 
gano der ungeheure' 

Aufschwung, den die 
Luftschiff ahrt : in 
Deutschland m des J; ! 
letzten Jahren ge - 
n um m en ImL Li : 
tmuntörbrodicner : : 

Reihenfolge ent- 
standen |n allen 
Gegenden des 
Deutschen Reiches 
Luftfchdffc-Vmme. 
die ifo erster Liokder; 

Fteiballotispüri änf/ihr 

Fahne 

eteiferö Anstieg lähm' $ 

Kurve der ailjährhphioIte; i.tach 
fand ufeternonnneaea 
föhrten empor* da* !*$$t rnn.« 
tbOO FÄhrien irr, Jahr Sille übrigen rr«ni***t«te v 

Länder weit hin lei sich zurück- 

gdaisen hat, dieser plntslichen .Ausdehnung dei Luft- 
Sports stellte «ch sehr bald die Notwendigkeit heraus* eben 
engeren Zusammenschluß der einzelnen Luftschiffervereiöe 
herbdziduhren, um durch Aushildimg der Führer nach ein- 
hßitlichcn Gesteh !apunkten und durch veremsgesefcdiche 
Vorschriften über das Material, die Ausführung der FahrSen 
usw.. die für die Ausübung des .Lujftaports • •erforderliche .-• 
Sicherheit zu gewährleisten und durch Austausch von Er- 
föhmageh und gemeinsame Interessenvertretung, dfh Ziete 
der Luftfahrer zu fördern. 

$0 Wurde am 28. Dezember 1902 iu Augsburg /\’on 
den damals bestehenden Vereinen -— Deutsche* Verein für 
Luftschiffahrt, Münchener» Oberrheinischei und Augsburger 
Vetein fi^lvtiftschjftibrt — der Deutsche Luftscbifler AVrbaitd 
gegründet, der beute, nach noch nicht zehn Jahren seine* 
Bestehens, % Vereine mit zusammen über 651)00 Mitgliedern 
umlaötV Der üor allein-. *prjrütebe« -Betätigung der .Yerelisid 
M : d«r : D« WanläM entsprechend, gestaltete lieh 
Drtänisatipn d«$ Verbaßdes hach rvifi sportlichen Chsichte- 
putfkteß. wenn auch innerhalb der einzelnen Vereine be¬ 
sonders im Anfang der wisseuscbaftlichen Aimmlzung der 
Balioafahrten ndcdi ein KihebHcfres Gewicht bsngeiegV.Anirdej 
düs tadpeh im Verhältnis zur Zunahme der Fährten all- 
söähtich mehr und mehr abnahm In .sp ä te rea , Jab reu hteltea 
hauptsächHcli nur hoch die älteren Vereine; in denen sich, 
WiA';#fr.; .eb«n sahen, der Spurt «ai aus der Aviäsetischafl- 
ifcltan Luftfahrt heraus entwickelt hatte* ; an den * irüheren 
AsdgäWn wahrend bei der Mehrzahl der tuagereh Ver¬ 


eine, wohl auch au* Mangel an Cächmärmiscjhen. Mitgliedei u, 
die Freibaltönfalimei ausschlteßhdi sporllteh aufgefaßt wurde. 
Wenn man dies zum gewissen Teil bedauern kann, da gerade 
eine allgemeine Beteiligung, aller Ballonfahrer an Wissen¬ 
schaft! ich eö Aufgaben der Metccrcdogie ein sehr wertvolles 
Material zu liefert imstapde wäre, tu hat doch unleugbar die 
eifrige sportliche Betätigung sehr viel dazu beighfragen, die 
Luftschiffabri überhaupt volkstümlich mache« und ihr 
düs; Interesse der weitesten Kreise zuzuführen* hm Umstand, 
der später der Motor lüfUthif fahrt und dem Flugwesen 
zweifellos sehr zu güte kam. Md der Jortethrejtenden fehlte 
dieser Gebiete Itederfett sich 3«ch die 
Aufgaben des Verbandes und die Tätigkeit seiner Vereine. 

Zunächst könnte die bis dahin gewährte EtäheiiUchke.U 
in der ZusaftimöttsetMmg des ivar aus Luflsihifier-Vercißen 
beziehenden . Verbundes nicht aufrechterbalteh werdem 
nachdem sich äuch andere Örgaaisatlonen. vor eifern der 

. Automobdismus* der moiorisdieü LulischiiL 

h?i‘ ^ ja es besiand zeitWehe 

d#s die hizi&t. 

tiranisjericn Automobil 
snzughedern und den 
LüftschiRe< yeremeri f^dig- 
'lieh dm Fr^ibaflonfahrt 
zii überlassen, wie. sich 
überhäüpi im Anfang 
der Entwicklung der 
moCorischeß Lüft¬ 
fahrt eine scharfe 
Treimungzwischep 
dieserund derFrei' 
baUuniahrt heraus^ 

bildet zum großem 
Ted wM hcrVor- 
gerulon dürch ein 
gewisses passives Ver¬ 
halten der mit ddS 
ireibafonsporL: ybllauf 
Sättigten LüfUcliiffer- 
gegen Mpiorlufischdf- 
io Flugwesen^ Diü immer 
meHr ' A/MeLüießde Bedcübrng. bo¬ 
om Bctiob »bi. sonders des teutemi bat jedcAb 

peuejrdings üoelt die LüfisCfiiffer-rVer- 
eine veranlaßt, sich in hervorragendem Mäße des Flüg^ports 
anzuftohmen, vfaif so'.hatsich *c den letzten beiden Jahren 
der Schwerpunkt der Verbandstätigkeit auf das Flugwesen 
gelegt. Damit ^ind aber äuch deni Vexbadd eine Reihe neuer 
Aufgaben erwachsen, über den Rahmen nur rein sport¬ 
licher Betäftgüing Weit hinausgehv-n. zümal wir ins Flugwesen 
von eioem ^Itkbch^ü Sport im eigentlichen Sitme des 
Wort« nicht sprechen können 

Flugwesen ist d^T ^ürl TOsA^hinlich Mittel zum 
Zweck, um die für di« weitere Äuabildußg und Vervoll¬ 
kommnung d^v Flugzeuge nötigen Fffahtuügeit zu sammeln 
und ein geüblpÄ Führerpersopal heranzubiiden. Es spielen 
dabei also wirtschaftliche Frügän eine cThebfiehe Rolle und 
nächstdem solche der öffeotbchen Sicherheit Die Dorch- 
fiihrimg dieser AülgtjIien stellt gesteigefie Apfordejtißgen an 
tierr Verband 3iad : *elne Dtgane- ^ bedenke ip^n ü5M» schon 
die von den Sporlzapgen zur Abnahme der FlugKihref» 
Prüfungen auf gewandt^ Zeit, ganz abgesehen Von den eio- 
gehendoh Erwägungen und Berufungen, d*e die R^gdußg 
de^ Luftverkehrs und die Fest»e.tJcöng der Bestimm^geö für 
d»ß$e neue Materie veriapge?i> — Will aber der Verbund die 
angestffcbte Stelhmg als 7. ^nlratverwalluügssleIL für die 
Lüitf^hrt in Deutsdijand uüsfitlt'en, so riart er s<cb dieser 
Aufgaben nicht eätziehen, wofür wir andererseiis aucli vom 
Staftii dem auf diese Weise srinc erhebliche A^beddüst y oui 
Verbaftiie abgenommen wird,eine entspreclrehoALnteirstützüpg 
Wohl erwarten dürfen 

Rasch. 
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DEN FRANKEN STEINER LUFTSCHIFFERN ZUM IT MAI 1912 


£m paäF Zeiten Verstaute der Leset m? Feier eines 
liebürtsta^sk.indes. der O r t s g r u p p e F r a n k e ;n sie i in 
des 3ckte$iscKen Vereins für Luftfahrt! 

Daß der eine oder der andere -de* deutschen Lyfte 
fahrer die Geleierte, wenn au'cli' rmr tfc.» Nomen -nach, 
nicht kennen mag — inst mochte ' ich's unverzeihlich 
Hilden, denn bei aufmerksamer Durchsicht der Baßlen¬ 
tehrten 1911 . dürfte; ihm ! fer neue Autsliej|plälZ 
. Schlesischen Vereins 'nicht- fiitgarrgert sei~i.. Verständlich - 
freilich ist es\ daß man außerhalb der weiß-gelben Grenr.v 
pfähle nichts davon weiß, wa.v mir -- ich darf, das wohl 
annehmert — ein Htecht gibt, Frankens t eins Lob auch an 
dieser Stelle- zu sinder*, wä* unsern Verein veranlaßt. so 
state auf setefi. fünfte Ortsgruppe zu sein, 

Fr art k (• n s t g i .ft. 11 Mal 1911 Blauer Uumnte 
und 1 agenutet JSßp ße ös £ Helte un Tab DeHer dem. Steteste 
HergterKlmpn weit drüben im Wüsten, Lip. paär Wtellult, 
Bedenklich schüttelt der FrnnkemdeiYteT Wcttethlyge den 
Kopf; »Es wird heut* noch gewittern; von daher kömmt V 
immer/' - Aber er behält unrecht,- -es hält Och, 

hp 'SLidtehc-n buntes, sonntägliches Treiben; Auf alten 
Hauser# wehen die -Fahnen Tn den Farben des Schlesischen 
‘Ver'smfr Jiir - Lühlahrt. ln den Straßen stairsen wimpeb 
geschmückte Aufpinobite hin Cm d her, Seihet die alle Ruine 
am Sücfertde d«rr Stadt hejtel« triMiijdFdbör drein ll> 

vsnjsL und der HcHiöte Term neigt £iüh vöf Staunen nach 
mehr zur Seite, Viele Fremde aus der GtÄtechail sind her- 
beigeeiU, tun dem ersten BeiunuuiFsUeg ioFr Ankern steh» hei- 
_2tjWohnen, und von 'überall her sind die Hehlesisehen Luft-- 
Ichiftet'.^«kämmen, der neuen ö.rtignippe zur Gründung 
ihre Glückwünsche zu über bringen.. Iti Festlich ge- 
schmücktem $481 wird manch gtet?te .tSas» äüT ihr Gedeihen; 
getee.ri 

Draußen auf dem PüJlpiate sieht unterdessen jun£ 
Ufjd alt m drehten Reihen und beut s;«ch des nicht ge 
sehen.en Sbhübsl^tete plffcr, Erdlonfütlung- Noch< geht diese 
sehr langsam Vor: sich; Ford Stunden wahrt ä v bis der 
alte .»Schtesten“. prall ist Und der Fteyr G^y^ertkin^pektur 
macht Vbt bedfcökbche» Gesicht, Ob wühl dte Stadt Kte 
den Abend auch genügend, Gas haben wird? -te, 
Lruterdesseb; 


0 j 1 igrtfpper?g*“fi®üu/'j{ Frapkenste;n 14 ,;Mai/t>ll, 


Und dis am 3. September 'v -t, u SchtestepF große 
Schv/estet .WimteHriittL' xliVe'n ersten Aufstieg -in Frankenr 
stein machte, da wäre;t hmstehUidi der Sehneiiteked dev 
Flillungtend der Cpui&ds* Füflgases. aiivh die kühngteteHpff^ 
jruitgen eine* ^Hirschbe/get Balten fahre rs'* noch üb^rirtdfen 
Mehrmals schprir hat mfdh die göldgtelbte" ßugel >c*rc 
Frankensicin aus hinaui in den blauen -Aether get/agen, 
und ich da;H sagen diJÖ unter AulVttegpfÜt^^n dte 

ich kenne, Fratikcu^tgirt ein^v .der tehhusteb FsL piis 
nacht das Jteblieh.e T f \l, in dem v* gelegen- • mit seinen 
lipipigcn fruchtbaren F^tderh dos machen die- bliUsaübereu 
Häüsef der zahlretehen -Dürter ringsum und lagt not teäiF 
der Runde, bald *shw-andd?.u 


V/cit.hfcSSet geWdfden ; Bio Orte- 

gruppe zähl!' jetii viel üFel 100 MitgUEdcr und »st schon 
hjn a r^ten Jahre ihr«« Beisi^hew? die stärkste dia Veteins 
geWörclep» Cter H«^rr Btir^eTmülster und dte- Bef reu 
Stadlcater >ted wie die aödeten begeisterte Luft$chifter. 
So war fchori v^Vbiige nach dem ersten Äubitfhj 

der Bau eioes neufii!-'. bes&hbiÄsßn-: groß 

um iueb zxvei BajlüHe ebn 1.600 cbm gteitTvzeitig zu iüilen. 


die Berge in dür Runde, bald schwarzbte,6 vors* dunklen 
Fuhren, bald btendendweilJ vpm Schtiee Nichi allen 
Luftfähre ru .sind die Retee eUtes AiUtelteges im Rergteitd 
bekannt* mir wenige Haben geseher). wie init dem Höher 
und hüfaet Kte;?gend?fL A et&3 taten xtükh diK - Becge. r\x0 - 
umher zu wachsen scheinen, wie Ge sich Rieset gleich 
re rkfen und Ajfccke»; .aU, wollt eit sie dem.-. Menschen den 
Flug über sie hinweg wehren, und wie sie schließlich 
wieder tu teu»mächtiger Wut /.usammedsithken. und als 
wu’i-*’ge Hügel In de> Ferne; dem Ballon die Fahrt ir^igeben, - 
Widder sind SchlbstenV LuftscHiFfei nach Franken¬ 
stein gc-kommun, um der Ortsgruppe iide Giückwmnschc 
für das zweite Jahr ihres Bisteheu^ zu übefbringen, in 
derk pfächtiggn Clubräuove.n geht e^ .hoch. hex; wieder wird 
majlch gutes Oias. auf das Gedeihen der tüchUgite.» Dftk- 
gruppc und auf das Wohl ihrer gastlichen Mitglieder ge¬ 
leert. Und wieder steigt draußen an det Gasanstalt die 
,,Wmdsbru«Jt". auf. und ihrm Fahrt folget) teuettemd und 
ratternd zahlreiche Amtes. Kshegsrwaßige Baüonver- 
foigungl Wer Gnd die; Sieger im Kampf um Fibtikürbsteirts 
Ehrenpreife'^ Glück ab* 

Assesrot Dr, Lo ebner, Breslau. 


,WimJ?*hr^üt! 


pyj fik enstdD vom BäIIoo 
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Die Beanspruchung der Hüllen von Pralluftschiffen usw. 


Nr. 10 XVI. 


DIE BEANSPRUCHUNG DER HÜLLEN VON PRALLUFTSCHIFFEN 
UND MITTEL ZUR HERABMINDERUNG DER GEFAHR 

DES PLATZENS. 

Vortrag von Professor M. Weber -Hannover, gehalten am 27. Februar 1912 im Kaiserlichen Aero-Club in Berlin. 

(Auszug und Bearbeitung.) 


Das älteste Pralluftschiff wurde im Jahre 1784 nach 
den Angaben des französischen Genieoffiziers Meus- 
n i e r gebaut. Es besaß zwei einander umschließende 
Ballonhüllen; die innere, mit Gas gefüllte, war elastisch, 
die äußere sehr widerstandsfähig. Durch Einblasen mehr 
oder weniger großer Luftmengen zwischen beide Hüllen 
entstand ein Luftraum, der sich den veränderlichen Aus¬ 
dehnungen des Gases in verschiedenen Höhen, bei ver¬ 
schiedener Temperatur und bei Gasverlusten derart an¬ 
passen konnte, daß die äußere Hülle in ihrer Form prall 
erhalten blieb. Hiermit war ein Luftschiff geschaffen, das 
gegenüber seinen Vorläufern eine vollkommene Steuer¬ 
fähigkeit durch seine pralle Form gewährleistete. Meus- 
nier erkannte auch, daß ein solcher Luftraum zur Höhen¬ 
steuerung mit herangezogen werden konnte, indem das 
künstliche Einblasen schwerer Luft und gleichzeitige Aus¬ 
stößen von Gas als Gewichtsvermehrung, das Auslassen 
von Luft bei Gasausdehnung als Gewichtsverminderung 
wirkte. — Im letzteren Falle bedeutete also die Abgabe 
von Luft gewissermaßen eine Ballastabgabe. 

Der Meusniersche Gedanke ist bei dem Bau von 
Pralluftschiffen grundsätzlich insofern beibehalten worden, 
als diese regelmäßig mit einem Luftsack — auch Ballonet 
genannt — ausgestattet werden, der heute jedoch im 
Innern des Gasraums meist an dessen tiefster Stelle liegt 
und, durch ein Gebläse aufgefüllt, seinen Druck auf das 

Traggas überträgt und 
der Hülle die pralle 
Form bewahrt. 

Der Hauptvorzug 
solcher Pralluftschiffe 
vor den Starrluft¬ 
schiffen besteht darin, 
daß sie bei einer Not¬ 
landung durch Auf¬ 
reißen der Hülle jeder¬ 
zeit den verheerenden 
Windkräften vollstän¬ 
dig entzogen werden 
können und eine große 
Verladefähigkeit be¬ 
sitzen. 

Bei den Starrluft¬ 
schiffen von Zeppelin, 
Schütte-Lanz u. a. ist 
eine Prallhaltung durch 
solchen künstlich ge¬ 
schaffenen inneren Ueber- 
druck nicht erforderlich, 
da das starre Gerüst 
von einer besonderen 
Außenhülle umkleidet ist, 
die immer straff bleibt, 
gleichgültig, ob die im 
Innern liegenden Gas¬ 
zellen prall oder schlaff sind. Außer dem Vorzug 
günstigerer Druckverhältnisse ist bei den Starrluftschiffen 
die Unterteilung in Kammern und damit erhöhte Sicher¬ 
heit in natürlicher Weise durch ihre Bauart selbst ge¬ 
geben, während das Ziel der Kammereinteilung bei Prall¬ 
luftschiffen sich nur mit erheblichen Schwierigkeiten er¬ 
reichen läßt. 
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Die Bedienung der Luftsäcke in Prallschiffen er¬ 
fordert im Betriebe große Aufmerksamkeit: ein Nach¬ 
lassen des inneren Ueberdruckes kann Faltenbildung in 
der Hülle und damit Verlust der Steuerfähigkeit, unter 
Umständen sogar gefährliches Einknicken der Hülle zur 
Folge haben, wie das im Vortrage an mehreren Beispielen 
— Santos Dumont, Malecot, Morell und älteren Prall¬ 
schiffen von langer zylindrischer Form — an Lichtbildern 
gezeigt und erläutert wurde. Einem zu hohen Anwachsen 
des inneren Ueberdrucks, hervorgerufen durch Abfall des 
atmosphärischen Drucks beim Aufsteigen in größere 
Höhen oder durch Erwärmung des Traggases, muß durch 
sorgfältig durchzubildende und gewissenhaft zu über¬ 
wachende Sicherungseinrichtungen vorgebeugt werden. 
Hierbei ist besonders die plötzliche Steigerung des inneren 
Ueberdrucks infolge einer durch starke Sonnenbestrahlung 
hervorgerufenen Uebererwärmung des Traggases — unter 
Umständen bis zu 40° C — gegen die Außenluft zu be¬ 
achten. Auf zu hohes Anwachsen des inneren Ueber¬ 
drucks infolge unzulänglicher Sicherungseinrichtungen ist 
zweifellos der Unfall des Erbslöh zurückzuführen. 

Aber auch bei richtig bemessenem Ueberdruck — 


Fig. 3. Di« 10 Luftsicke Fig. 4. Luft- oder Schwimmblase 

«in«« Vogels. eines Karpfens. 

vielleicht 25 mm Wassersäule im Mittel — kann ein 
Platzen der Hülle eintreten, wenn z. B. durch Eindringen 
eines festen Körpers ein Riß entsteht, wie bei der „R6- 
publique“ und anderen Luftschiffen. 

Der Inhalt des Luftsackes im Verhältnis zu dem des 
Gasraumes bedingt die Steighöhe des Luftschiffs, wobei 
Temperaturänderungen eine wesentliche Rolle spielen. 
Wählt man das Verhältnis Luftsackinhalt zum gesamten 
HülleAinhalt, z. B. gleich 1:5, so erhält man auf Grund 
des Mariotteschen und des Gay-Lussacschen Gesetzes je 
nach der Temperatur des Traggases eine andere — in 
einer Lichtbildtafel (Fig. 1) berechnete — zulässige Steig¬ 
höhe. Nur so lange das Pralluftschiff seine Höhe inner¬ 
halb des Bereichs von Anfangslage bis zulässiger Steig¬ 
höhe ändert, vermag sich der Luftsackraum dem wechseln¬ 
den Gasraum anzupassen und die Hülle prall zu erhalten. 
Unterhalb der Anfangslage wird die Hülle trotz prall er¬ 
füllten Luftsacks schlaff. Beim Erreichen der zulässigen 
Steighöhe ist der Luftsack leer, und jenseits derselben ist 
sein Einfluß ausgeschaltet — jetzt muß Gas abgegeben 
werden, um die Hülle vor dem Platzen zu schützen. Steigt 
das Pralluftschiff wieder herab, so wird die Hülle vor dem 
Erreichen der Anfangslage die pralle Form verlieren, und 
zwar um so früher, je mehr Gas jenseits der zulässigen 
Steighöhe entwichen ist. 

Je größer der innere Ueberdruck ist, um so steifer, 
balkenartiger wird die Hülle, und um so weniger ver¬ 
mögen die Hubkräfte des Ballons, sowie die durch die an¬ 
gehängten Lasten und den Propellervortrieb erzeugten 
Takelungskräfte die Form des Luftschiffs zu zerstören. 
Die heutigen Erbauer der Prallschiffe wählen jedoch 
mit Absicht den Ueberdruck nicht groß genug, um — 
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ohne Gefahr des Einknickens der Hülle — eine unmittel¬ 
bare Aufhängung der Motorgondel durchführen zu können. 
Sie versteifen vielmehr die Hülle künstlich durch einen 
Kielträger oder ähnliche Vorrichtungen, wodurch es ge¬ 
lingt, den Angriff der schweren Einzellasten je nach 
Wunsch mehr oder weniger gleichmäßig längs der Hülle 
zu verteilen. Der versteifende Träger wird bei dieser 
vermittelnden Aufgabe im allgemeinen um so mehr bean¬ 
sprucht werden, je geringer der Ueberdruck ist, und- er 
kann dabei schließlich bis zum Bruch überanstrengt wer¬ 
den. Hierdurch hervorgerufene Unfälle führten zur Zer¬ 
störung der amerikanischen Luftschiffe „Morell" und 
„Jones“, deren Versteifungsträger, wie an Lichtbildern ge¬ 
zeigt wurde, den ihnen zugemuteten Kräften nicht ge¬ 
wachsen waren. 

Die Bedienung des Gebläses für den Luftsack sowie 
der zugehörigen Ventile und Meßeinrichtungen bedeutet 
natürlich eine Erschwerung des Betriebes. Mehrfach ist 
daher versucht worden, die beschriebene Luftsack-Ein¬ 
richtung zu umgehen. So soll bei dem japanischen Luft¬ 
schiff „Yamada“ (vgl. Neumann, „Die internationalen Luft¬ 
schiffe“, Oldenburg 1910) der erforderliche Ueberdruck 
durch den relativen Gegenwind in ähnlichen Lufttaschen 
erzeugt werden, wie bei den seit vielen Jahren bewährten 
Parseval-Sigsfeldschen Drachenfesselballonen. Es ist sehr 
fraglich, ob der an sich schöne Gedanke bei den Prall¬ 
schiffen zu einer brauchbaren Lösung führen wird; denn 
das Luftschiff wird beim Fehlen des Gegenwindes, z. B. 
vor Beginn der Fahrt oder bei der Landung, durch Auf¬ 
treten eines Seitenwindes leicht die pralle Form verlieren 
können. 

Noch einen Schritt weiter ist der Erbauer eines italieni¬ 
schen Luftschiffes, Graf da Schio, gegangen. Er ver¬ 
meidet den Luftsack überhaupt, indem er die Außenhülle 
dem wechselnden Rauminhalt des Traggases dadurch an¬ 
paßt, daß er sie in ihrem unteren Teil aus sehr elastischem 
Stoff herstellt. Leider ist bis heute kein Stoff bekannt, 
der neben der Eigenschaft hervorragender Dehnbarkeit zu¬ 
gleich die für Prallschiffe erforderliche große Festigkeit 
auf weist. 

Es besteht noch die Möglichkeit, den Luftsack durch 
Verwendung stärker wechselnden Ueberdrucks zu um¬ 
gehen: beim Anwachsen des Ueberdrucks wird nämlich 
der Querschnitt der Hülle mehr und mehr der Kreisform 
zustreben, beim Nachlassen jedoch immer mehr eine in 
der Höhe längliche Form, etwa die eines Eies, annehmen, 
wie weiter unten nach Erkenntnis der Verteilung des 
Ueberdrucks ersichtlich wird. Der Kreis besitzt aber bei 
gleichem Umfang das größte Fassungsvermögen. Beim 
Zusammenziehen des Traggases wird also die Hülle von 
selbst eine immer schmälere Form unter gleichzeitiger 
Verminderung des Ueberdrucks annehmen. Diese Vor¬ 
gänge sind von den Erbauern des Luftschiffes der Siemens- 
Schuckertwerke beobachtet (Fig. 2) und in der „Zeit¬ 
schrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt“, 1911, 
S. 64, von O. Krell beschrieben worden. Dieser Quelle 
entstammen auch folgende Ausführungen: „Man könnte 
daher im Grunde genommen bei dieser Anordnung des 
Ballons in gewissen Grenzen von der Erzeugung künst¬ 
lichen Ueberdrucks überhaupt Abstand nehmen. Es 
würde aber bei der Fahrt die Spitze des Ballons infolge 
des Staudruckes an dieser Stelle eingedrückt werden, was 
mit Rücksicht auf den Bewegungswiderstand nicht er¬ 
wünscht ist. Es genügt infolgedessen, den künstlichen 
Ueberdruck im Ballon so hoch zu halten, daß er der 
durch die Fahrt entstehenden Staupressung an der Spitze 
des Ballons das Gleichgewicht hält. Die Stoffbahnen ge¬ 
statten also in ziemlich weiten Grenzen eine Veränderung 
der Querschnittform und dadurch des Ballonvolumens, 
ohne daß an der Unterseite des Ballons ein Unterdrück 
entsteht.“ 

Hieraus ist zu schließen, daß bei geeigneter Kon¬ 
struktion des Luftschiffs die Anwendung stärker ver- 
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änderlichen Ueberdrucks eine Verkleinerung des Luft¬ 
sackinhalts oder bei bestimmten Abmessungen desselben 
eine Vergrößerung der zulässigen Steighöhe gestattet. Es 
kommt noch hinzu, daß auch die elastische Dehnung der 
Hülle, die in den meisten Rechnungen nicht berücksichtigt 
wird, einen nicht unbeträchtlichen Teil der Ausdehnung 
des Gases auszugleichen vermag, so daß die oben be¬ 
rechneten zulässigen Steighöhen eines Prallschiffs aus 
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Fig. 1. 


diesen beiden Gründen in Wirklichkeit günstiger aus- 
fallen. Wenn die Dehnungsverhältnisse der Ballonstoffe 
genügend bekannt sind, begegnet die zahlenmäßige Fest¬ 
legung dieser Umstände keinen Schwierigkeiten. 

Einen eigenartigen Luftsack besitzen die Fische in 
der Schwimmblase. Fig. 4 zeigt die Schwimmblase des 
Karpfens, die nach dem Schlunde hin geöffnet ist, so daß 
er Luft schnappen oder ausstoßen kann. Bei anderen 
Fischen, z. B. dem Schellfisch, kt die Schwimmblase ge¬ 
schlossen; doch vermögen beide Arten durch die Wand 
der Schwimmblase Luft entweder in die Blutgefäße ab¬ 
zugeben oder solche aus diesen zu entnehmen. Infolge 
ihrer Zusammendrückbarkeit und ihres zu verändernden 
Inhaltes kann der Fisch die Luftblase als Höhensteuer¬ 
vorrichtung benutzen. 

Die Vögel besitzen 10 paarweise angeordnete Luft¬ 
säcke (Fig. 3), die untereinander mit der Lunge und den 
hohlen Knochen verbunden und in erster Linie als Vor¬ 
ratsbehälter für bedeutende Luftmengen bei schnellem 
Flug anzusehen sind. 

Der eigentliche Gegenstand des Vortrages wurde in 
die folgenden vier Abschnitte gegliedert. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Fott mit dem schweren 1Ö0 m langen Schleppseil beim Freiballon 


FORT MIT DEM SCHWEREN 100 m LANGEN SCHLEPPSEIL 

BEIM FREIBALLON H 


M., Obmann der Freiballon-Abteilung des Frankfurter Vereins 
•för tiallschirtakrl/'.. ' \ ’ 

Bei diesem Ausruf wird mancher Ballonführer dfes Terrains xerren am . Schleppseil, so daß der Korb 
zweifelnd den iCopf schntteiß, denn das übliche- räufte mehr oder weniger in Bewegung kommt; noch mehr ist 
KokosschieppseU jffii einer Länge von ; Ziikä 100 rn und dies beim Schippen -jifer einen. Wald könstatierea. 
3Ö bis 45 kg Gewicht, je nach Ballon große.-.'soll gerade Trotzdem der Ballon sich nun rnit. geringer Fall- 

für die Landung, bei vfr$8ergr Geschwindigkeit abwärts bewegt und man erwartet, daß 


Von Direktor Otto Neumaftn, FrankhiH 


jftlldttf vom - < CWteie>xi-&fty{*rd l i uttscbiiiPb*v Abroe«autt£«ft: 'M m $9C0 dbejjpfeftil, 2 Cläwe5i ÖHy«tx<i'MM<*röß Vow tZSr PS* 

2 Srj*r*abeo y«ra 6 w lWch[n>e-M>«c. fWbftcit Kr ij&ufr Oc*ch wtattgk«ir veni &5- km St 

durch das entlastende $t\\ der Fall sich Verringern müßte, 
wemgstenä aber nickt größer wird, hat wqht jeder Ballon¬ 
führer hei größerer W&^g^schwiödigkeil die Beobachtung 
geftvachi däö dur Balloo'bet etwa 40 bis SO m flöhe «her 
dem Ovriandc. Ahne äußere erkennbare Ursache, schnell 
fällt; r.;Dcr : ' : Fübreri überräscht durch diesen unerwarteten 
Fall gibt neeb Ballast und zieht &a> fteißleine, da alles 
•,su schnell sich äbspiell in der File bisweilen etwas zu 
Lnähc bisweilen auch »u spät. 


besonderem /Vorteil/.dein« Bei ruhigem Weiler und jjp/ 
ringer taiBhcweguög braucht das Schlcppsetl bei L>nchrv 
gen ohnehin mehl btgmiUi m werden, dpcb lauft man 
hdchstejis Gefahr,' daß es im Walde hifrrgvn bleibt, wurm 
der Wind Reicht stark genug isL um dasselbe durch die 
Baumkrune^r zu sichen; 

Aber bei stärkerer Luftbewegimg. glauben die meisten 
Führer ohne das lange Schleppseil nicht auszukotruTiun, 
denn es soll ja dreierlei Funktion^» crtuljeti; 

t. Den Fall Abfängern 2 die Geschwindigkeit des 
Ballons durch das Schleifen 'dg* Seiles; erheblich mmdern; 

3, den laftdgjidgn Biüan sö einstelkn; daß. • die Relßbähn 
die richtige SlBilüng ^ entgfcgtrigeseizfc der Fahrtrichtung 
-v. ebmmiffit. 

Wann ich nun^ LrolA dle^^r Vorteile das 100 m 

lange SchleppStoß entbehrlich finde.&o will ich jedoch von 
Vornherein aicM verschweigen, däß ich an dessen Stelle 
zwei kleine SchUppscU* von te 40 ro Länge und je tÖ kg 
Gewicht benutzte, auf dareu vorteilhafte Verwendung ich 
später ;zürö^kö'mm^:-. ; - 

Müii '/ür VeraftSckanftdbung einer Landung: niit: dein 
1ÖÖ «v langen rauhe» Kökoss cb1eprpseiU ^ Die Apparate 
•sind Verpackt imd höchstens das Yanuitfö'let hangt noch 
>ur .Beobachtung aa den Korbiemett r Der Bafhm ist mH 
jrirkä 7 m pro Sekunde hei 50 krn/$t4. Wmdgeschwitidig- 
keil 114 m/seed ?.am Fäll n ujs ScJiieppseii gebracht, mit- 
hin gut abge bremst. Nachdem ScbR’ppsei! mit zirka 
50 m seiner Länge auf dem Bodctt schleift, ; ist das Vario- 
r»cter nicht mghr zu gebrauchen, denn die. L T nebenbeit^n 
-•■•■-• . 

L’ ; . T. P£:ko»k f kersU* <© ' ucüiyjV ThrcU*. ..Moderne .tuftaehUliihtt''. Ausgabe I9CÖ; ,.\föft.Mahl^cilber bis ZtppcImV Au*iiiß/jf1908»' dea 

vti^ Vblfpp»e»Wji-b*ii: LlAödutttf Hei btucHtu* iti, 


Abb. 2- Hinlerts Höben- und SeÜ«nste«icr 
Beadbieaewert der hacb oben auij^ebo^ene Ausbau 4*« Geröstc». 











Fort mit «fern schwere# 100 in langen Schleppseil beim Freiballon 


die npch eino Bae hinzukammeti, welche den Aufstoß dann 
;ind noch heftiger macht, 

hen Vergegenwärtigt mbn sich einen ab* Fesselballon b^f 

dei nutzten KugelbailP#; so wird derselbe schon bei 

sehr starkeni Wind, ?pfemsein. Atijfttfet gering fSi. iu 
Buden gedrückt, weshalb, man 

-... . ihm stets 3«hr starkem Auftrieb 

Äf damit e r £i fch in der 

gs?n Höhe halt. Besonders . aus 

diesem Grunde hat die MUitas’- 
|p behörde dem Drfichenbailoo den 

P v i \ Wieviel Schadet* h a t 1eroer 
?/ . das schwere Schleppseil schon 

ndch LandungsballMb und ist 
l nicht in der Läge, nhdttbkls \Ä 

die Höhe zu gehen; da fallen 
dann Telegraphenteituftgcti; 
’"F , r^yrr .V. -f .Hp^^anftungsJeilungfeh, Üm- 

nt *r~'" 't i zäiiu’ungeöV Dachziegel und 


. ytwföptn, 

dal gerade Z*ii kageu Scbk'pp- 

se;l lange . Sireekeil zurück« 
gelegt Srindv ßhhe daß der 
ßailod. hefübtergädTückt wurde, 
^rv Hterg^-ti: •alf/zu, bemerken, 
daß ■; $bt©t» ; Falle der 
Bc'ikiv* & ,rh rm Gleichge« 
^riboh befand resp. sogar ciiiv 
steigende Tendenz Hatte* 
dem das Schleppseil entgegenwirk te. Der i m F a 11 e n. 
begriffen« Ballon wird, wie bei der Landung, un¬ 
weigerlich zu Boden gedrückt, 

Nun aü. den. Landungen not den zwei von irdr vorge- 
schlageneh je- 40 m langen und ie JO kg scrhxverea Schlepp« 
seileh! Dieses Gewicht genügt;[ denn, auch die internal io- 
nftlen Ve rh and* bestiriunijn g e n, Artikel 221, verlangen nur. 
dab* das? Schleppseil ein Fünfzigstel d$s Auftriebes haben 
soU, weHiait 2ö bis 25 kg tür die meisten FreibaHone. 
genügen dürften. 

Ein einzelnes Seil van 40 m Länge u$ä. ^ .; : % 


DU ^MciiinengotuUl mit dtn beider« groben Schrauben. 


im zweiten Fall des etwas zu später: Aufreißens tritt 
die so häufigeünd .nicht gerade beliebte Schleif fahrt ein, 
welche eist endet, wenn de: Retbiings wid e r s i and genügend 
groß wurde, D«er Führer Tröstet sich bei einer solchen 
Landung mit dem Gedanken, «me Böe zu guter Letzt 
den Ballon heruntergeworlen hat, 

Für 5 i» manchen Neuling war eine solche Landung 
seine erste .und letzte Fahrt! Wer kann . ihm dies ve T • 
Übeln? Um so mehr* wenn da» Sjphlappböd, bereits. vo f )j e r 
über einen Wald schleifte-, und ein Rucken und Reißen 
dm Korb gehörig durchschuUclte» F ?/ 

Woher kommt nun diese 

plötzliche, barte Landung resp. . ^HHl 

der unerwartet* schnelle f all? 

Drei Faktoren sind hier in Be- j 
tracht zu ziehen. 

Einmal die vom Führet dem ; 

BaHori gegebene fellgesehwin- f 

digiieft; darin der Gasverlust, ! 

weichet durch dW Wihddrutfk v... 

emsteht, wenn : .deb Ballon— ; 

gebremst durch das Schleppseil 

was men arn Rauschen -der 

Hülle erkennt, wodurch Ci’e • ^* / - ■ ‘ «•**&% 


Abb. 4. Fiihiergo&det mH mitUereäi- Höheosteoer, 
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Die G ö rdon-Bean* t ü A«$sc.hc jdtyftgsf aiirteri in Dresden und Leidig 


Schwere halt? ich für £u dick, auch wird durch das 
.Schleifen zweier Seife durch./die Ömlenreihurig. der 
Ballon unzweifelhaft zum Reißen richtig ejngeahHU. 

Ich nähere mich ?um Beispiel von 500 m Höhe lang¬ 
sam, an Hand de* VWiPmeiers Ätifd m Fell pfo Sekunde 
,uhbre'tn»«eaid, d<sm. Gelände; .zirka. 40 m üb'r ton Boden 
setieft jdt&r zwei Seile apty. Variometerhpnh&cbtend 
bramse ich weiter ab und fahre, ~~ selbst, bei starkem 
Wind xuletkt 10 bis 15 tfs über dem flrdhuden, suche 
mir mesoe Landung&stfcUt; heraus and reiße, wo es mir 
paßt. Die zwei Seile bremsen niemals sb ^tarlc*. daß die 
Bremswirkung WW beim HKV nt täbgon S^hieppseil efahrig - 
Bemerken will ich noch, daß an jedem Seil; vom 
Korbhoden 15. ro abwärts gerechnet, ein sichtbares 2«?kheti. 
ist;. Vj;»n wo an ich je- nach de? Wind^^dmiod^keV/, 
reiße, bei 20 25 km StirnclenUdihcwe^mig erst in IH w 

Höhe. Fährt man über einen . Wald und die;• £w;ei: : S*öj* 
schleifen durch 4ie Kronen, so läng! das Sedgewkht den 
BaU»:m genügend ab,. daß -er über dem. Waid m* Gm*; U 
■ gewicht, kommt. Vor dem Waldrand laßt .man von einem 
Mitfahrer ein Sed vom Wald häujnier.«,ie|icn : jcriU m den 
Korb herein« und langsam sinktmeistens der Bft'Fcm 
hinterm Wald ia den Windschatten; das Seil wird sofort 
Wieder berüntefgelassen und die' Landung Wird ohne 
Äü is t oß yoUzojjeAd Bei ruhigferettt Wetter können nach 
dieser Methode Zmsehenlandimgen ganz nach Bdikben 
vorgeaamthen werden, , 

Aber auch ohne erst über einen Wald su gehen; 
kann man, langsam abbremsend, sieb dem• GMähto; Mhern. 
bis herbei eilende Leute die Seile erfasset#, ä#erm eibg. 
Zwischenlandung oder Damenlandung erwünscht Vst; 


Man wird aus varslehendem ersehen habeu, daß der 
v er in emt liehe V oft äJL dfes * Off m hingen Schl eppsekl s bei 
släfkerer tuUb^WCgürt# zm 7,$$i der Landung zum Nach - 
teil wird. Upd Wtftd Wsgert des Hängen- 

blfeibens in BaumkrOöca 'mehl erforderlich ist,. 

Bedankt mar; noch: daß durch irrendem Vorkommens. 

Ventiide/tfki, aulköbehile ReiÖbabn usw. — ein starker 
Gasverlust -ein tritt und der ßällon <ith durch den 
M&ießfen i$ffftehirm artig einstüipt «nd ils Katlshbmn 

wirkt, würde im Augenblick;, wo das ScbU‘pp«eI] ge¬ 
nügend Reibung am Gelände h$|vomdt, der B&lfett dem 
Winds. Wt d c**t a adU f) ä ch cund 4?k FaBschifnjfötöi 
sich deformieten. fco daß ein jäher Absturz erfolgt 

Es ist immer 'Zin Eriischluß. oo^n einer aft^n Gewohn- 
heit abzngeben. -äber dgr Führer kann ja bei dfett ersten 
V^i^di«fa>hrtdn ds»» groß* Scbfcppieil mit nehmen. um ek, 
alter Gewohnheit immer bei der Hätrd. Zudj&hfui, ölmr 

cs jedoch hetunicrzulasseii So manche /.wischenUndun- 
;gen sind vom Führer — ohne das. Schleppseil hcrab- 
HdüRsen. —• ausge führt worden: warum soll dies bei der 
drbmtivet).'Landung »ichi aöHi möglich sein? 

Wird deft VpiteÜ dieser LaödaPg^methode bald 
erkennen.- und das plötzliche ho/ie Niedorgeben wird 
gelten yorkmüroen. rur Freude d^ri^nigen, welche ihre 
erste Fahr) machen* So werdfeh der Förderung der Lüfl- 
•schiliahrt viel« Freti'nde ; _«'rbaReji-, 'bleibe'n, die jonst, -äb* 
gfcschieckt von feiner solch höfle« Landung bei der ersten 
Fahrt, auf den «cK bmii BällepSport vcrijvdhted. Daher 
noohihals. fori mi# d«m 100 m Sdi|ftppseÖ, w^loWs 

manch« aöferWittitet Laödüiög V4mirs»clit b*U 


DIE GORDON-BENNETT-AUSSCHEiDUNGSFAHRTEN 
IN DRESDEN UND LEIPZIG. 


Am Spanlttg, den 26. April, landen von Dresden und 
Lei|^ssg>ü® die Auss^eidmngsfahrt^n für die Auswahl def 
Veirtretöx DeutschJands bei der rm Oktober von Stuttgart 
aus eTloigfenden Oordem-Bennett-Waitlahi t afäti, Von den 
tnägesamt für dje Fadirteu gcmeldfiten und als den gÄstetUcn 
BedtÄgüngen enupreebend 'ixigeias^encii 2b Führer« erschienen 
Jixm Star* in Dresden 7, in Leipzig 6, und z*vav 
m Dresden- Major Dr v. 

A b«rero» /(ßälidd „Dr, .y.on ; '. _‘__ 

Abercron‘ , {, Prof Dr, v. d. \ 


Slarl riyu' Gor Jorj-BcDruU-Ans*che;dira^stah 


Leipzig 






Eia Beitrag zu .der* Vorschlägen eines Ori ea ti^rruItfH $. 


die in Dresden vornehmlich in den Händen des Herrn Haupt* 
mann v. Funcke. in Leipzig in denen des Herrn Heinr ich 
Sehne id st lag. 

Die Landung der Ballone erfolgte hereiU am nächsten 
Vormittag, und zwar von der großen 'Mehrzahl' in Ober-Bayern 
und in Württemberg, besonder« m der 3o.de ßsaegegeo cf, 
vor dem fr Ballone niedergingen. ~~ NTtr-^mettn, dem Brillon 


„Franken II-> gelang cs. den See noch zu überfliegen, Fr 
landele bei Weiotolden in der Schweiz und -w leite-trö* 
ca. 516 km die größfe Enlfernmig. 

Als Sieger gingen hervor aus der Dresdener Fährte die 
Ballone „Fr a nke« TI 1 ' (Otto Korn). „Dr, v< Aber er ön’ 1 
pMajor Dr v. Ahercrön) und „Crefeld“ (QberTbk Such 
v. G^ltzheiir.]: aus der Leipziger Wettfahrt t ^Sluiigarh ff” 
(AiC/cd Dferlamm), „Münster 1 * (F. Eimemacher) -und 
...Osnabrück " fÖberUö. Hopfe) Demgemäß wurden diese 
6 Herren für die Stichfahrt in Breslau ausgewählt und als Stell 
Vertreter für etwaige Ausfälle der RetbentoJge nach die 
Helfen Dr. &r 3ckelmano, Richard Gerhardt. Oberkutn. 
R jemann und Pro! Dr. v d Börne. 

Eine eigeniümUche Extratour machU l'tallon 
n i 12“ (Obcrpösttokretäf S.chühelrt}, d£r ganz, ah weichend 
von der südweitikhen Fahririchtung der übrigen gkictoejiig 
aufgestiegenen Ballone genau östlich von Druden in ,2?ö km 
Entferming bei Bi&r»städt m Schlesien landete. 

Abweichung hatte auch Ballon „Tr ie r** jKotiSvul^ SioÜwercki 
m*{ geflfiu jgüdficb^r Richtung von Dresden, destseA-LÄ^düftg-' 
bei desr ÖHe K & Lsching in Böhmen eä/'245 km von Dresden 
entfett etfölgie. — Diu Sfichfabri für d|e endgültige Ans- 
wÄhf dei Vertreter des D. L. V. herder Gnrdom8ehneti-Fa.brt 
findet sm 3L Juni von ßreslati Wühsciten wir deö 

Fabrnin und dem Sch 1«sJsehen. V£f fc ttr.fdr Luf tsetuff- 
iärfföf ^eich günstiges Witter üöd etpfen gleich 
Erfolg der Veranstaltung. R. 


HalbjVeiüUtc Ballone 


zum Gnrdoa> 3 emu.H.Au 85 cheidUD^ 9 t«bri:n fa Ure-Ml'rti. 


EIN BEITRAG ZU DEN VORSCHLÄGEN EINES 
ORIENTIERUNGSSYSTEMS. 

Von tte 01 TO WEDEL, 


Mit den folgenden Vorschlägen glaube* Wh. die Wicht* 
Erfassung der Rssch- und v. Frsnkenberg^chen ÜmotieF 
nmgszeichea") |vgf. v Frankenberg: Tctt KaH.42rjenfi£~ 
rungSLsystem und F. Sascfcu Luflfähtefkarie und OrWhüc- 
rungszeWh.en di&et ^eiischrlit 1912 v S. #0 ff.J und die 
Gettauigk^tt iht^F Abgabe^ durch ejhe gLfii'^rsr F^tdcr- 
teihmg ;fco.Gh elwft® -fördert-"zukönnen, 

DW Karte von..;.D«üb:chUftd (vgl AbhT wäre m 
31 Längsstreifen r,u teilen, deren Greäfclioton ded gäf^en 
und halben Längengraden entsprechen. Derjenige dieser 
Längsslreife«, in den Berlin zu Uege.fi kommt (es ist der. 
zwischen 13“ upd 13 ” 30; ,mU A hezeiehnet 

werden; die nach Ost^n Tojgsaden Streifen mfl B, G, D 
usw. bis T» und die von Berlin aus nach Westen begfen 
cton mit 2, Y, X usw, bis M .Ferner Soll peutscWitnd in 
IS Querstreifen zerlegt werden» fcritspfechend den ganzen 

u. nd halben Breitengraden,' Der zwischen -52 “ 30 ‘ und J3L* 
lWgor>de Qn^mr«fWn mit L 3?e teicbft $t werdem Tic 
nöfdUch von ihm fegenden Stfeiluti mit Z, 3; 4 uswi (diese 
ZJahlen sind vor den Buchstoben dtr Läiig^irellua zu 
setfen)» dto ^dlfeb vom Quersfreito*} 1 Lcgcöden .mit 9. 8, 

1 asw. (hinter den Buchstaben ru setzen). 

Niedrig,C 2Ahlen hedeuien sbo: nördltcb von Berlin 
oder München; hohe bedeuten; südUth von Berlik odeir 
München; die ersten Buchstaben de$ AlpbaWts bz- 
d?:üieu; östiieh von Beriin, die letzten westlich Berlin. 

B-su dieser Teilung, hat jedes Feld eine Länge (nordÄ 
südlich{ von e;lwa 55 km uad eine Breite von etwa 3$ kfiu • 
Du« ch da« Fadenkreuz: von v. Frankenberg würde noch 
eine Verkleinerung, auf etwa 27.5^.17,5 qkm oWWeten ,B?i 
dieser Verkleinerung der Felder fauf dv-n 4, Teil des 

v. Frankenberöscben kann beispielsweise der;. 

pässnitorlospe Flieger darauf vemchtejet den (v. franke«.- 
bergschen) Änismlsbu eph$fc .£n des Ortshamäiiä nach der 
Kärfe '.zu übersetzeß. indem Um viettoichi schon 
*•' nzige üebersjchtskarte zvr" Onehtioning' wird genügen 
können. 


Xwar %ben bei dieser Bemyhnaug die Feldey an der 
N-ötiisgokhä'te und die des südöstlichen GsipreuBerss gbich<? 
ZcUiben Doch scheint ein* Verwechselung pfsktBch aus- 
gesctTjossen, weil einmal der Fulitohrer ohfies weiteres (aus 
der Richtung und falschwmdigkeit des Windei) wissen 
wird; ob er an bdec an 4«*; ostpfeuBlsdi * 

russischen Crcnze ist, und weil andererseits die Nordsee 
krisle ein anderes Lahdschaftsbjld bietet, als dir >sst 
preußische Seenplatte. 

V erwechselungen yön porddeutochen mit sudd^utscitoh 
Feldorö sind wegen de?, anderen Stellung der Zahl zum 


4 ] Ehe Eü)iü)mj.flg Hv; 
D«uli«ch|o[n^ vorg^chb^en 
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einen passagierlosen, schnellen Flieger, -besonders noch, ii*.ibet», $o kann .dl# doppelie Anzahl Quersfreiten 

wenn das Grientierungiyzeicb-en r ,au i den Kopf gestellt" schaffen '(als« 3ÖJ, indem man die eine Haiti* mit 

erscheint. arabischen, di« andere mit . jv<»r. '»der nachgeslclltoti) 

Auch bei die Nachbar* r n w i s c H e n 2ifkm beieivTniet- Dann mußten uflefdiugs 

Staaten leicht angliedern. die Buchstaben I, V und X förtfalten, uw; Verwechselungen 

Will man die Verkleinerung dsrFelder noch weiter mit. du«-'römisch« ?t Ziffern auweschUeßen. 
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DIE ERGEBNISSE DER BISHERIGEN VERSUCHE MIT DRAHTLOSER 
TELEGRAPHIE ZUM LUFTFAHRZEUG: 

VON fiR-PAUl. LUDHWIG. GC'TTiKGEN. 

(FoHsettung.) 

Versuche über die Möglichkeit der Eniziindmig eine? -oder eine Glimmentladung ui der Nähe des Ventils oder 
BAllcminhaltes enthält die schon oben zitierte Arbeit vw» des FulUu^Ue^ entstehen, Daher ychelni die .. An lenzten- 
Ö, Wiener {2h 8e» fernen Vsküch^di die /ur fe- form nach der Patentschrift des Herr« Th MeyenhiUtg; so 

frrschung der Blit^schiä^es -gsP einfach dr» .MoWtföytf• am bedertk- 

mzchi worden, iteß er dep ne$- ttidiikturiums sid ifchsteh. WtU iw gebt auch en, m düHte. es «Ich aui 

einen Weinen, mit ienckigd* oder WÄs&ersfoÄ gefüllten jeden Fall rnLipfchkö. das. Ve«UI dürr:E ein 5ich^Vheit.i5.iiei2 r 
Ballon einwirken Es zeigte sieb die bsmerkeas- vnV es auch- &k' der. l>avvsehen• Sif-hßitheUslÄinp* Wmitzt 

Tatsache, daß beim Durchschlagen der Funke« durch wird, und wk es noch Wiener ♦•.rupffehlt;. .äbzäschUtfOep. 
dtn ßailoftstC'if und die Wasserstufiülleng kvuje. Entzündung 4. 

ai&ir^L .-Nut wefov der Fuükenso stark tv'wöfc daß er die Es fragt iith’.w>Rferf-(sl btLdWicp der'pVauX.iÄ'-<Ies' : F^*i- 

Eigans/rhaften des Lichtbogens hatte, geriet Baiktn und ln- hälfons vorkomn»enden Fällen d ü.s V cn li I o d ei der 
hält in Stand Weiter Zeigte *•* sich, daß der Ballon bald F ii I i'a n $ sr i 3 ; fl H «'ns n; h t auf iKe Entzündung 
Feuct ling, die Funken v«r de«i o ff« n 4 f» Tüll an- durch eine spröbtfadc AnHjint die größere 
satz öder Vor dem 0 > o t $ n '.k- ? e u V e n t 1 1 vorbei- GUuh'rqocl.lc? , Ans dem rütJausaU wird nur dann 
schlugen. ;-Oapf.•.Ballon im Steigen begriffen Ist. 

•Aus. diesen Veriuehen. d&S nur dann Von I)aiy. ß_te .’ y erläßt • cfon FtfJlimsüte. in den praktisch■ 

einer Gcfalu gesprochen Av«rdVP hau», vcott. die Funken 'kommenden Fällen so. daB. es relativ zun« .Bajlon nach 

Go gle , j;j ,, /er ;:- 
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unten wandert, da seine eigene Auftriebskraft meist nicht 
so groß sein wird, als die Steiggeschwindigkeit des Ballons. 
Es wird also in diesem Fall gar nicht an dem an der Ballon¬ 
hülle sitzenden, die Hauptgefahrquelle bildenden oberen 
Antennenteil herankommen oder bei geringer Steigge¬ 
schwindigkeit des Ballons, doch so verdünnt sein, daß eine 
Entzündung ausgeschlossen ist. Der Füllansatz 


._ Telephon 

Gr 


Fig. 10. 





Telephon 


Defeclor 

Fig. 12. 


scheidet demnach als Gefahrquelle bei allen drei Antennen¬ 
formen aus. 

Wie steht es aber mit dem Ventil und der Ent¬ 
zündungsgefahr des daraus austretenden Gases? Am 
meisten wird in praxi dann Ventil gezogen, wenn der 
Ballon im Steigen begriffen ist. Steigt der Ballon schneller 
als das austretende Gas infolge seines natürlichen Auf¬ 
triebes, so geht das Gas relativ zum Ballon nach unten, 
breitet sich auf der Hülle aus und erreicht nun die Mosler- 
sche Antennenform, die nur 2 m vom Ventil entfernt bleibt, 
eher, als die Ludewigsche Antenne, deren Entfernung vom 
Ventil so groß ist, daß eine Entzündung nicht mehr in Frage 
kommen kann. 

Auf Grund der bisherigen Versuche ist wohl als beste 
Antennenform die der Figur 1 anzusehen, die man nach dem 
Vorschlag von Prof. Mosler so anbringen kann, daß sie 
leicht während der Fahrt abnehmbar ist (s. Fig. 7). Die 
Antennenhälfte bildet eine ununterbrochene Schleife, deren 
Enden im Korb zusammenführen. An den Punkten e ist sie 
mit zerreißbaren Gummistoff streifen am Netz befestigt. 
Man kann sie so durch Ziehen an den beiden Enden leicht 
herunterreißen. 

5. 

Die oben beschriebene Antennenform des Herrn 
Meyenburg ist nach der Patentschrift (10) nur eine Aus¬ 
führungsform der im Patentanspruch niedergelegten allge¬ 
meinen Formgebung. 

Der Patent-Anspruch lautet: Elektrisches Gegen¬ 
gewicht für Luftschiffe, bestehend aus einer Anzahl bieg¬ 
samer Drähte, Litzen o. dgl., die mit dem Netzwerk 
mechanisch verbunden sind und ein Metallgebilde von großer 
Kapazität darstellen, zum Zwecke, verschieden lange Luft¬ 
drähte durch ein und dasselbe Gegengewicht auszubalan¬ 
cieren und hohe explosionsgefährliche Spannungen an dem 
Luftschiffkörper zu vermeiden. 

6 . 

Dem ersten Anschein nach schließt dieser Patent¬ 
anspruch die oben beschriebenen Antennenformen ein. Er 
ist so allgemein gehalten, daß sich jede beliebige Form, die 
man den am Ballon angebrachten Drähten geben mag, unter 
ihn einzuordnen scheint. Bei näherem Zusehen steckt aber 
in den Ausführungen, die das Fundament für den Patent¬ 
anspruch geben, ein fundamentaler Irrtum, der den ganzen 
neuen, durch das Patent geschützten Gedanken, illusorisch 
macht. 

Der Gedankengang der Patentbegründung ist kurz wie¬ 
derholt folgender: Bisher war es unmöglich, bei einer 
Ballonstation einen Ersatz für die Erdverbindung zu 
schaffen. Man hat daher von dem Ballonkorb nach oben 
einzelne Drähte gezogen, die aber eine ausgeprägte Eigen¬ 
schwingung haben und daher eine Abstimmung der her¬ 
unterhängenden Antenne sehr schwierig machen. Deswegen 
zieht Herr Meyenburg in das Ballonnetz mehrere Drähte 


oder Litzen (ohne besondere Formgebung zu nennen) und 
denkt sich damit den oberen Antennenteil als das (die Erde 
ersetzende) Gegengewicht, welches (wie bei einer Land¬ 
station die Erde) es ermöglicht, verschieden lange, her¬ 
unterhängende (bei der Landstation nach oben gehende) 
Antennendrähte in einfachster Weise auszubalancieren. In 
dieser Begründung ist die Ansicht ausgesprochen, daß der 
in das Ballonnetz eingeflochtene, vielgestaltige Drahtteil 
ein Gebilde von sehr großer Kapazität, mit anderen Worten, 
ein „Gegengewicht 1 ' sei. Das ist nicht der Fall. Vielmehr 
hat auch dieses ausgedehnte Luftleitungsgebilde eine ganz 
bestimmte Eigenschwingung, die (wie ein Vergleich mit den 
Luftleitergebilden unserer großen Landstationen zeigt) der 
eines etwa 100 m langen, herunterhängenden Drahtteils der 
Größenordnung nach entspricht. Man wird also in 
jedem Falle bei der Antenne eines Frei¬ 
ballons mit einer ausgeprägten Eigen¬ 
schwingung des oberen A n t e n n e n t e i 1 e s zu 
rechnen haben. 

Diese Ausführungen stehen im Zusammenhang mit der 
oben erwähnten Namengebung des Luftleitergebildes einer 
Ballonstation, durch welche falsche Vorstellungen unmög¬ 
lich werden. 

Man wird also der oberen Antennenhälfte eine der¬ 
artige Gestalt geben, daß einmal die volle Höhe und der 
volle Umfang des Ballons für die Größe der Kapazität aus¬ 
genutzt und doch die Form so einfach und leicht anbring- 
bar wird, wie möglich. Zu gleicher Zeit muß sie mög¬ 
lichst die oben besprochene Zündungsgefahr ausschließen. 
Die beiden so entstehenden Antennenhälften sind dann 
experimentell durch Aenderung der Länge des herunter¬ 
hängenden Drahtes in ihrer elektrischen Eigenschaft mög¬ 
lichst gleich zu machen. Abstimmung auf große Wellen¬ 
längen erfolgt durch die Einschaltung von Selbstinduktionen. 

7. 

Es sei der Vollständigkeit halber noch auf eine andere 
Antennenform hingewiesen, die Beggerow (9) durch Patent 
geschützt ist. Wie aus der Patentschrift hervorgeht, besteht 



sie (Fig. 8) aus zwei herabhängenden Drähten von ungleicher 
Länge, die durch isolierende Abstandsstücke voneinander 
getrennt gehalten werden. Es soll durch diese Anordnung 
erreicht werden, daß die elektrischen Spannungsbäuche, 
die an den Enden der Antenne auftreten, möglichst weit 
vom Ballon entfernt bleiben, damit der Gasinhalt des Bal¬ 
lons den elektrischen Vorgängen vollkommen fernbleibt. 

Bisher ist außer der Patentschrift über diese Anord¬ 
nung nichts veröffentlicht, so daß ein abschließendes 
Urteil der Zukunft Vorbehalten bleiben muß. 

8 . 

Für die eigentliche Empfangsanordnung, die Schaltung 
der elektrischen Empfangsapparate und die Auswahl des 
Detektors, liegen zwei verschiedene Schaltungen vor. Sie 
sind einfach von den festen Stationen übernommen, und 
die Gesichtspunkte, die bei ihrem Gebrauch im Ballon 
gelten, sind auch dort maßgebend. 

Bei meinen Empfangsversuchen (6) benutzte ich die 
Schaltung der Fig. 9. Der Empfänger, die Schlömilchzelle, 
ist direkt in die Antenne eingeschaltet und übermittelt die 
ankommenden Wellen auf das Telephon. Wählt man die 
Schlömilchzelle als Detektor, so gebraucht man 
wie die Figur angibt, ein Element, das mittels regulierbaren 
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Nr. 10 XVI. 


Nachtrag zu den Berichten über die Allgemeine Luftfahrzeug-Ausstellung 


Spannungsteilers eine geeignete Hilfsspannung an die Pole 
der Zelle zu legen gestattet. Die ganze Anordnung läßt sich 
bequem in einem Kästchen von der Größe einer mittleren 
Zigarrenkiste unterbringen, und, falls man die 
Apparate selbst zusammenbaut, für geringe Kosten Her¬ 
stellen. Man kommt noch einfacher zum Ziel, wenn man 
die Anordnung der Fig. 10 wählt. Darin ist die Schlömilch- 
zelle durch einen der modernen Kontaktdetektoren 
ersetzt. Diese haben die angenehme Eigenschaft, daß sie 
die Hilfsspannung unnötig machen. Man spart so an Ge¬ 
wicht und Platz. Die Empfangsanordnung, die neuerdings 
die Firma Huth (16) in den Handel bringt*), ist in einem Käst¬ 
chen untergebracht, das man bequem in die Tasche stecken 
kann. Bei ihr ist noch eine Abstimmspule eingeschaltet, 
die ein Abgleichen auf die von der Gebestation aus¬ 
gesandte Wellenlänge ermöglicht. 

In der Anordnung Fig. 11, die von Mosler 
benutzt ist, ist auf die Bedingung der größt¬ 
möglichen Einfachheit, Gewichtslosigkeit upd Unver¬ 
letzbarkeit bei scharfen Landungen verzichtet und die 
Schaltung gewählt, die bei den festen Landstationen jetzt 
allgemein bei Telephonempfang üblich ist. Sie hat den Vor¬ 
teil, eine scharfe Abstimmung auf eine bestimmte Wellen¬ 
länge zu ermöglichen, für Ballonzwecke allerdings die wohl 
zu berücksichtigende Eigenschaft ganz wesentlich kompli¬ 
zierter, schwerer und leicht verletzbarer zu sein, als die 
anderen Schaltungen. Außerdem ist der Preisunterschied 
ein sehr großer. 

Wie schon oben erwähnt, gestattet die Schaltung der 
Fig. 11 eine genaue Abstimmung auf eine bestimmte Wellen¬ 
länge. Diese Eigenschaft befähigt sie, sich von den Zeichen 
aller anderen zufällig auch gebenden Stationen freizu¬ 
machen, und nur die Zeichen aufzunehmen, auf die sie ihre 
Apparatur eingestellt hat. Die Schaltungen der Fig. 9 und 
10 sind dazu weniger befähigt. Sie lassen sich zwar in wei¬ 
ten Grenzen durch richtige Wahl der Länge des herunter¬ 
hängenden Drahtes und einer eventuell eingeschalteten 
Selbstinduktionsspule abgleichen, aber Störungsfreiheit 
wird man nur in geringen Grenzen erreichen können. 

9. 

Es sei hier erwähnt, daß von Herrn Defregger auf 
Veranlassung von Herrn Dr. Reich bei einer Fahrt des 
Niedersächsischen Vereins für Luftschiffahrt im 
Sommer 1911 eine Schaltung benutzt wurde, die die Vor¬ 
teile der andern, nämlich Einfachheit und Abstimmungs¬ 
fähigkeit (speziell bei großen Wellenlängen) in sich ver¬ 
einigt. (Siehe Fig. 12.) Der Detektor ist nicht direkt in die 
Antenne eingeschaltet; sondern an seine Stelle ein Block¬ 
kondensator, zu dem der Detektor parallel geschaltet ist. 
Man erreicht es so, daß der Antennenkreis geringere 
Dämpfung hat und kann mittels der regulierbaren Selbst¬ 
induktion auf die ankommende Welle einstellen. 


*) Eine ähnliche Anordnung der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie 
wird im zweiten Teil genauer beschrieben werden. 


II. Versuche mit dem Luftschiff. 

1 . 

Die Versuche, die bisher im Lenkballon mit drahtloser 
Telegraphie gemacht sind, sind wahrscheinlich älter, 
zahlreicher und eingehender, als die mit dem Freiballon. 

Nur aus zwei Notizen geht über die Gestaltung der 
Antenne sicheres hervor. Die Zeppelinluftschiffe 
benutzen als oberen Antennenteil das starre Aluminium¬ 
gerippe, als unteren Antennenteil einen herabhängenden 
Draht, dessen Länge sie zur Abstimmung auf eine be¬ 
stimmte Wellenlänge verändern. Die andere Notiz bezieht 
sich auf die halbstarren Ballone und stammt von F e r r i 6 
(3), der selbst Versuche bei den französischen Manövern 
mit dem Luftschiff „Cläment-Bayard“ gemacht hat. Er 
schlägt vor, die obere Antennenhälfte bei diesem Luftschiff¬ 
typ aus einer Kombination von metallener Gondel und nach 
oben hängenden Drähten zu bilden. Fig. 13 stellt die An¬ 
tenne dar, die für das Luftschiff „Colonel-Renard“ geeignet 
sei. Die stark gezeichneten Teile bilden die obere Antennen- 
halfte. Für das Parsevalluftschiff, das Luftschiff „Groß“ und 
die „Röpublique“ sind die Formen der Fig. 14—16 zu wählen. 
Daraus geht natürlich nicht hervor, daß diese Luftschiffe 
wirklich derartige Antennengestalten haben. Sie werden 
im großen und ganzen diesen vorgeschlagenen Formen 
ähneln, da man so auf einfachem Wege zum Ziel kommt. 

Damit wäre eigentlich unser Material über diese Ver¬ 
suche erschöpft, wenn nicht zwei führende deutsche Firmen 
für drahtlose Telegraphie einige Abbildungen und Be¬ 
schreibungen der von ihnen konstruierten Sende- und 
Empfangseinrichtungen mir freundlichst zur Verfügung ge¬ 
stellt hätten.*) 

2 . 

Zunächst sei eine Anordnung der Gesellschaft 
für drahtlose Telegraphie Berlin beschrieben, 
die es ermöglicht, die Antenne scharf abzustimmen und für 
Hörempfang eingerichtet ist. Diese Anordnung eignet sich 
dabei in gleicher Weise für Frei- und Lenkballone. Sie 
ist untergebracht in einem Kasten von den Dimensionen 
20X20X20 cm und ermöglicht eine Abstimmung von Wellen 
von 300—2000 m. 

Diese große Veränderlichkeit ist vorgesehen, weil die 
Anordnung ursprünglich auch für andere Zwecke bestimmt 
war. Der seitens der deutschen Reichspost-Verwaltung im 
Verein mit der Marine auf den Küstenstationen Norddeich 
für die Nordsee und Kiel, Swinemünde und Danzig für die 
Ostsee eingerichtete Zeitsignal - Sturmwarnungs- und 
Wetternachrichtendienst hatte in Schiffahrtskreisen das Be¬ 
dürfnis nach einem einfach zu bedienenden, billigen und 
auch in Laienhand betriebssicheren Hörempfangsapparat 
laut werden lassen, der in erster Linie für die Aufnahme 
der erwähnten Signale bestimmt ist. 

(Schluß folgt.j 


*) Ich spreche ihnen auch an dieser Stelle meinen besten Dank aus. 


NACHTRAG ZU DEN BERICHTEN ÜBER DIE ALLGEMEINE 
LUFTFAHRZEUG-AUSSTELLUNG. 


Bei der Besprechung der Ausstellungsgegenstände 
haben wir auf die vielfach in den geschlossenen Rümpfen 
verwendeten durchsichtigen Scheiben hingewiesen, • von 
denen es zum Teil im Bericht hieß, daß sie aus Zelluloid- 
Platten hergestellt waren. Wir werden vom C e 11 o n - 
Laboratorium freundlichst darauf aufmerksam ge¬ 
macht, daß z. B. beim Grade-Eindecker, bei der Rumpler- 
Kabine und anderen Luftfahrzeugen das nicht brennbare 
Zelluloid „Cello n“ hierzu verwendet worden ist, und 
daß über seine Benutzung bisher die besten Erfahrungen 
(z. B. in den Kabinen-Fenstern der Zeppelin-Luftschiffe) 
vorliegen. 


Wir möchten ferner nicht versäumen, was bisher 
noch nicht ausdrücklich geschehen ist, auf den rührigen 
Verlag Klasing & Co. hinzuweisen, der es verstanden hat. 
unsere Verbandszeitschrift in besonderen Ausstellungs¬ 
nummern in aktuellster Weise den einzelnen Interessenten¬ 
kreisen sowohl auf der Ausstellung als auch im Buchhandel 
zugänglich zu machen, und der außerdem dafür gesorgt 
'hat, das Interesse für die Luftfahrt durch geeignete Artikel 
in den beiden anderen Zeitschriften „Allgemeine 
Automobil-Zeitung" und „Motorboot“ zu 
erregen und ständig wach zu halten. 

—h— 
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Beobachtungen im Freiballon etc. Wissenschaftliche Gesellschaft für Flugtechnik Nr. 10 XVI. 


BEOBACHTUNGEN IM FREIBALLON 
GELEGENTLICH DER SONNENFINSTERNIS VOM 17. APRIL d. Js. 

VON DR. ROTZOLL -FRANKFURT-MAIN. 


Eine nicht völlig totale Sonnenfinsternis ist zwar 
ein interessantes Naturschauspiel, bietet aber nur in be¬ 
schränktem Maße Gelegenheit zu besonderen wissen¬ 
schaftlichen Untersuchungen. Diese wiederum lassen sich 
nur zum Teil vom Freiballon aus anstellen, da meist eine 
feste Aufstellung der Instrumente Grundbedingung ist. 
Trotzdem bot die wissenschaftliche Fahrt, die von Frank¬ 
furt aus zur Beobachtung der Finsternis stattfand, 
mancherlei Interessantes. Die Windrichtung war an sich 
so günstig, daß die „Tillie II“ sich zur Zeit der stärksten 
Verfinsterung annähernd in der Zentrallinie befand. Da¬ 
her machte sich die Abnahme der Strahlung sehr stark 
bemerkbar, ganz abgesehen von den schönen Licht¬ 
effekten, die an der Erdoberfläche durch die am 17. April 
vorhandene starke Dunstschicht immerhin erheblich be¬ 
einträchtigt wurden. Leider mußten die eigentlich beab¬ 
sichtigten Messungen der Gastemperatur mit dem hoch- 
empfindlichen Bolometer des Herrn Dr. Seddig unter¬ 
bleiben, denn bei dieser ersten Verwendung stellten sich 
Schwierigkeiten ein, die nicht momentan beseitigt werden 
konnten. Der Grund lag wohl hauptsächlich darin, daß 
die Instrumente erst eben von der „Ala“ zurückge¬ 
kommen waren und nicht mehr gründlich hatten unter¬ 
sucht werden können. Dagegen führte eine andere Be¬ 
obachtung zu einem interessanten Resultat. Es handelte 
sich darum, die Höhe der neutralen Polarisationspunkte 
des Himmels festzustellen. Diese Punkte lassen sich 
sonst nur zur Zeit des Sonnenuntergangs oder -aufgangs 
bestimmen, und daher sollte jetzt der Versuch gemacht 
werden, die beim Vorübergang des Mondes eintretende 
Dämmerung zu benutzen, um auch einmal zu einer 
anderen Tageszeit eine solche Bestimmung vorzunehmen. 
Dieser Versuch lieferte zunächst ein scheinbar negatives 
Resultat; denn vom Ballon aus konnte selbst zur Zeit 
der größten Verfinsterung ein neutraler Punkt nicht ent¬ 
deckt" werden. Gleichzeitig wurden aber Parallelbeob¬ 
achtungen vom Großen Feldberg im Taunus aus ange¬ 
stellt, und hier wurden alle in Frage kommenden Punkte 
stundenlang verfolgt. Es scheint demnach, daß hierbei 


die erwähnte Dunstschicht eine Rolle spielt, die zur 
weiteren Untersuchung veranlassen wird. Besonders 
interessant war jedoch eine unbeabsichtigte Beobachtung. 
Es ist bekannt, daß sich die helle Sonnensichel durch 
kleine Oeffnungen auf den Hintergrund wieder als helle 
Sichel projizieren muß; dies zeigt sich ja stets besonders 
schön dort, wo die Sonne durch das Laub der Bäume 
hindurchscheint. Hierdurch erscheinen dann indirekt die 
Schatten der Blätter ebenfalls in Sichelform. Weniger 
bekannt dürfte dagegen sein, daß die helle Sonnensichel 
sich auch direkt als dunkler Schatten in derselben Form 
auf dem Hintergrund abbilden kann. Zu dieser Beob¬ 
achtung erscheint der weit über der Erde schwebende 
Freiballon besonders geeignet, und zur Ueberraschung der 
Insassen der „Tillie II“ änderte der Ballonschatten während 
der Verfinsterung völlig seine Form. Am schärfsten 
zeigte der Korbschatten die Sichelform, weniger aus¬ 
geprägt der Ballon, dessen größerer Umfang naturgemäß 
die eigene Kreisform mehr zur Geltung kommen ließ. Es 
gelang Herrn Dr. Seddig auch, eine Photographie der Er¬ 
scheinung aufzunehmen, die sehr schön den halbkreis¬ 
förmigen Ballonschatten mit der darunter hängenden 
Korbsichel aufweist. Diese Beobachtung dürfte zwar 
physikalisch ohne Schwierigkeiten zu erklären sein; 
immerhin ist sie unseres Wissens früher noch nicht ge¬ 
macht worden. Vielleicht haben gleichzeitig auch andere 
Ballonfahrer dieselbe Bemerkung gemacht, da die Witte¬ 
rungsverhältnisse außergewöhnlich günstige waren. Herr 
Dr. Seddig hat bereits damit begonnen, die Richtigkeit 
der Beobachtung durch Laboratoriumsversuche nachzu¬ 
prüfen. 

Im ganzen läßt sich jedenfalls sagen, daß die 
Sonnenfinsternis, die besonders wichtige Entdeckungen 
durchaus nicht versprach, immerhin auch nicht resultatlos 
verlaufen ist und zu neuen wissenschaftlichen Unter¬ 
suchungen angeregt hat. Außerdem 'hat wohl die Ver¬ 
finsterung kaum irgendwo so eindrucksvoll wirken können, 
wie gerade in der freien Atmosphäre. 


ERSTE SITZUNG DES PROV. ARBEITSAUSSCHUSSES DER „WISSENSCHAFTUCHEN 

GESELLSCHAFT FÜR FLUGTECHNIK“. 


Die neu gegründete Gesellschaft unter Leitung ihres 
Ehrenvorsitzenden, Seiner Königlichen Hoheit Prinz 
Heinrich von Preußen, geht frisch an die Arbeit, 
denn schon am 4. Mai konnten im Kaiserlichen Aero-Club 
etwa 25 Herren des provisorischen Arbeitsausschusses 
unter dem Vorsitz Seiner Königlichen Hoheit zusammen¬ 
treten, um die Statuten der Gesellschaft festzusetzen, das 
erste Arbeitsprogramm zu regeln und die zur Geschäfts¬ 
führung nötigen Aemter zu verteilen. 

Die Statuten wurden in materieller Hinsicht end¬ 
gültig festgesetzt, so daß nur noch etwaige redaktionelle 
Aenderungen durch Herrn Geheimrat von Böttinger mit 
einem juristischen Beirat vorgenommen werden, um den 
gesetzlichen Ansprüchen in jeder Form zu genügen. Die 
wichtigsten Punkte: — Die Gesellschaft als Vereinigung 
von Vertretern der Naturwissenschaft und Technik soll 
alle zum Luftfahrwesen in Beziehung stehenden Kreise 
behufs Bearbeitung theoretischer und praktischer Auf¬ 
gaben im Dienste des Luftfahrzeugbaues und -Betriebes 
zusammenschließen, und zwar durch Abhaltung von Ver¬ 
sammlungen, durch Anregung zu Forschungsarbeiten, 


durch Vorträge und Diskussion auf Versammlungen und 
durch Drucklegung der Vorträge, Diskussionen und anderer 
wissenschaftlichen Arbeiten. 

Zur Leitung der Geschäfte wurde ein Vorstand mit 
folgender Zusammensetzung gewählt: Ehrenvorsitzender: 
Seine Königliche Hoheit Prinz Heinrich von 
Preußen; erster Vorsitzender: Geheimer Regierungs¬ 
rat Dr. von Böttinger, zweiter Vorsitzender: Pro¬ 
fessor Dr. von Parseval, Major a. D., dritter Vor¬ 
sitzender: Professor Dr. Prandtl, Göttingen, und 16 
Beisitzer. Als Geschäftsräume sind die Räumlichkeiten 
des Kaiserlichen Aero-Clubs ausersehen (Berlin W. 30, 
Nollendorfplatz 3), und mit der Geschäftsführung wurde 
Herr B k j e u h r vom Deutschen Luftfahrer-Verband be¬ 
traut. 

Als ordentliche Mitglieder der Gesellschaft sind alle 
Herren in selbständiger Lebensstellung zugelassen, die 
sich praktisch oder theoretisch mit den Fragen der Förde¬ 
rung der Luftfahrwissenschaft und Luftfahrtechnik be¬ 
fassen; neben diesen werden als nicht stimmberechtigte, 
außerordentliche Mitglieder Korporationen und Einzel- 
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Die Naiional-Fiugspende 


OIE- NATION AL * FtUGSPENDE. 

Der vom Prinzen Hiniiriclv erlassene Aufruf wendet 
jsieh an das deutsche Volk mit der BUie,'?.«'* zeigen, daß 
ein jeder ^ero bereit ist, zu dem großem pafnötrichen 
Zweck* sein heizuirägen. Er wendet siirb an 

öUtr die bereits bestehenden Komitees und soxistigen 
Sammeisiellen mit der Bitte, sich dem großen vater¬ 
ländischen Unternehmen unterzuordnen, das Werk ntthf 
zu verzetteln, and dar Ertragnisse dem gemeinsamen b'lug- 
schaiz zufließen zu lassen, 




letztere, aus brgend 


I■ I \^, ... v JIH|P||Hp^pipi|H||pp ^ ..............,,.... 

wachen Gründen' den vorher erwähnten Aidqrdetmigen 
n>,cht m vermögen Der Mitgift dsbeiirag be- 

UägC.. für t)«»db Kategorien jährlich 21) M at : k kw, eine 
emmiilige-; Abfindung v»>n 4 00 M a x k y. zusätzlich -eines 
EiftteiHägiildeK von 2 0 M h r k für ordentliche Mitglieder^ 
E* wurde jedoch beschlossen, daß alle bts zum Okt o¬ 
ber ;| 9 J .2 eingetragenen Mitglieder .(welch letztere ge- 
wbscrvriaßen als Gründer mitzugelten Haben) Von der 
Zahlung dieses Eintrittsgeldes befreit sind. Dann übe.rv 
nahm Hen Professor Prnndii das Referat 
Über die Tätigkeit des wissenschaiilich- 
ikhöHsblien ’ ' Auaschtiäses:',, wymKoh {wWe-r ^ 

Ausschuß.- für be^munte Arbjdlseweigv? bk- • i 

sondere Koramia&hmen . ernennen soll, die 
stell. sxvVvit t.v notig iM , ■ au*. dntV 
ReEbett der »iM^tUchen MU^lvedet 
•gj&ia&ea können^ ’ und zwar ivurdfe' zu 


S'vV' 


Französische Versache mit Wcufiaascfair^n r*m Flugzeugen 


noch einen besonderen . Unterausschuß • 

Erfindungen gedacht» 

Auf d«e Einladungen der Herren Pialtts&tiF H ,i r ! 
mann und Euler wurde uk nächstemTagungsort für die 
G-etjenslverJarrmilung Frankfurl a. M. gewählt und d, 
Termin in. Ueber^instirbmuAg mit PVinx Heinrich -die : -2&Ü- 
Ende Oktober hk Anfang November testgelegt Ä\». 
wichtige ••' |$f; ..^ijlfcs«: Sitzung würdteu 

Vorschlägen; fragen zur Klärung: des .4.Tbeib>ns von 
Luftschräubuh, röiV -feit*-. 

soliderer Bciückstchligang der Fnsflgk^tU- 

fragen int Luftschiffbau und fe; Einfluß ifcr Sv^ilen^ieacv 
rung auf die Höhensteuerung, die Frage der $icherhe|t$~, 
koeffUiöflten beim Flugzeugbau- I 


Ein. Programm für die Verwendung 4er Nationab 
rivjgsptude Karin kor;« Mgendennäßen .AiTFgesteUt. werden: 

E^ ,3£ll erstrebt werden, die V>? vblfkdmnimjug fe 
Flugapparate. die. Ausbildung der Flieger und di.e • Für- 
»sorge, für die. .f{i4fprhbeh»?nf;ri derjenigen Minner, die ihr 
Leferön für dtfrsfc große Sache .'genptert- haben, ferner die 
UnierMöUung der Wettbewerbe, und zwar sowohl der 
Flugkdnkiim’nzeu, als . auch der Motoreöwetlbe-wrbo, 
und endlich die fcdvatAche und wissenschaftlicheDurch- 
dringuog und We|tc.rijntwickelüng de? Flugwcs^ne. 

U.ekeidte Verwendung d?r Gelder inti einzelnen Wird 
ein KurnfoHibifl Entscheidung treffen, aa dessen Zusammen' 
Setzung alle Teile Deutschlands nuch Möglichkeit in 
gleiche! Weise beteiligt aein werden, imd düs unter allen 
Umständen die bVdeut^hdsien di?uischeut. Fächleuti- huf 
dem Gebiete dc-s FlugwesvÄs ciübegTCufttfi wird. 
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Ausschreibungen 


Nr. 10 XVI 


Das Ziel ist aber nur zu erreichen mit einer großen, 
das gesamte Deutschland umlassenden Organisation, aber 
auch die Ausland-Deutschen dürfen nicht fernbleiben, 
auch an sie ergeht in gleicher Weise der Appell, das 
ihrige zu dem großen vaterländischen Unternehmen bei¬ 
zutragen, und es liegen schon eine ganze Reihe von 
Aeußerungen vor, die zeigen, daß unsere Volksgenossen 
jenseits der Grenzen und Meere in bereitwilligster 
Weise sich für die National-Flugspende werbend und 
gebend zur Verfügung stellen. 

So wird und muß es gelingen, dem Ausland mit 
einem unbestrittenen, machtvollen und überzeugenden 
Erfolge gegenüberzutreten, und damit zum Wohle unseres 


Vaterlandes und im Interesse eines dauernden Friedens 
wieder zu beweisen, daß Deutschland jederzeit imstande 
sein wird, eine große nationale Aufgabe in völliger Ein¬ 
mütigkeit zu erfüllen! — —s— 

AUSSCHREIBUNGEN: 

Für die nächste Zeit liegen eine Anzahl Ausschreibun¬ 
gen in flugsportlicher Beziehung vor, von denen wir nur 
die hauptsächlichsten ganz kurz streifen wollen, da wir 
später auf die einzelnen Veranstaltungen in ausführlichen 
Berichten zurückkommen werden. Zunächst hat bei Aus¬ 
gabe dieses Heftes der 2. Deutsche Zuverlässig¬ 
keitsflug am Oberrhein schon begonnen, welche 
Veranstaltung zum ersten Male lediglich von Herren¬ 
fliegern bestritten wird, während die Berufsflieger sich 
lediglich an den Schauflügen der Etappenorte beteiligen. 

Digitized by Google 


Besonderes Interesse dürften bei dieser Veranstaltung die 
Aufklärungsübungen für sich in Anspruch nehmen, an 
welchen auch einzelne Luftschiffe teilnehmen werden, so 
daß sich ein recht bewegtes Bild in der Luft darbieten 
wird. Die Delag hat sich außerdem entschlossen, zwischen 
den Hauptetappen Straßburg, Metz, Saarbrücken, Frank¬ 
furt, Karlsruhe, Baden-Baden, Freiburg Passagierfahrten 
mit der „Schwaben“ und „Viktoria Luise" zu unternehmen, 
so daß sich hier die seltene Gelegenheit bietet, die einzel¬ 
nen Flugzeuge von Luftschiffen aus zu beobachten. 

Bei der zweiten größeren Veranstaltung, dem Nord- 
m a r k f 1 u g, der am Sonntag, den 16. Juni, mit örtlichem 
Wettbewerb beginnt und (wie aus dem Lageplan hervor¬ 
geht) nach 17 Tagen in Neu¬ 
münster endet, handelt es sich 
ebenfalls um großzügig angelegte 
Flüge, die unter dem Protektorat 
des Prinzen Heinrich vom Ver¬ 
ein für Motor1uftfahrt in 
der Nordmark ausgearbeitet 
und durchgeführt werden. Es sind 
20 Teilnehmer zugelassen, die 
ihrerseits bestimmte Bedingungen 
erfüllt haben müssen. Als Flug¬ 
gäste sind nur aktive Offiziere, 
bzw. Mitglieder des V. M. L. zuge¬ 
lassen. Die Abnahme der Flug¬ 
zeuge erfolgt am 15. Juni in Kiel 
durch einen besonderen Abnahme - 
Ausschuß; außerdem ist noch für 
den örtlichen Wettbewerb in 
Hamburg-Altona eine bestimmte 
Anzahl Flugzeuge zugelassen, die 
für sich an Ort und Stelle abge¬ 
nommen werden. Die Abnahme 
erfolgt durch Abstempelung und 
Plombierung, die auf den einzelnen 
Etappen durch die Sportleiter ge¬ 
prüft werden. Jeder Teilnehmer 
am Wettbewerb erhält einen Un¬ 
parteiischen, der ihm im Auto¬ 
mobil folgt und den Flieger in 
jeder Beziehung vertritt. Die Be¬ 
wertung der Zeit erfolgt vom 
Passieren der Startlinie im Fluge 
bis zur Berührung des Erdbodens 
am Ziel, während einige Zwischen¬ 
landungen gewertet werden vom 
Ueberfliegen der Startlinie bis 
zum Passieren der nächsten Ziel¬ 
linie. Im übrigen ist für die Be¬ 
wertung die geringste Anzahl von 
Schlechtpunkten maßgebend, welche 
Schlechtpunkte z. B. für verspä¬ 
tete Ankunft des Apparates, für 
nicht vorgeschriebene Zwischen¬ 
landungen, Ausbesserungen am 
Flugzeug usw. erteilt werden. An Preisen sind für die 


Veranstaltung ausgesetzt: 

Oertliche Veranstaltungen in Kiel .... 38 000 Mk. 

Großer Nordmarkpreis . 30 000 

Preis für den kürzesten An- und Auslauf . . 2 500 „ 

Zwischenlandungspreise der 4 Ueberlandflug- 

strecken mindestens . 18 000 

Oertliche Veranstaltungen 

in Flensburg mindestens. 4 500 

in Heide mindestens. 4 000 

in Hamburg-Altona mindestens .... 30 000 

in Neumünster mindestens. 4 000 „ 


131 000 Mk. 

Wie aus diesen kurzen Bemerkungen schon hervor¬ 
geht, verspricht der Nordmarkflug sich in ebenbürtiger 
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Weise den bisherigen großen Flugveranstaltungen an die 
Seite zu stellen; es ist auch mit Sicherheit eine große 
Beteiligung zu erwarten; wie wir bereits beim vorigen 
Deutschen Rundflug gesehen haben, können ähnliche 
Veranstaltungen auf ein ganz erhebliches Interesse der 
Bevölkerung rechnen. Wir werden voraussichtlich noch 
häufiger Gelegenheit haben, auf diese Veranstaltung 
zurückzukommen und ihre einzelnen Punkte genauer zu 
besprechen. 

Die Einweihung des Flugplatzes Wanne-Herten 
zu Pfingsten 1912 gibt der rührigen Platzverwaltung 
Gelegenheit, einen besonderen Flugzeug-Wettbewerb aus¬ 
zuschreiben, an welchem sich 8 Flieger beteiligen können, 
und welcher sich in der Hauptsache auf Rundflüge über 
den Platz, auf Höhenflüge, Dauerflüge und dergleichen 
erstreckt. Es ist für die verhältnismässig geringe Anzahl 
von Teilnehmern die große Summe von 24 000 Mark aus¬ 
gesetzt, so daß auch hier mit einem erheblichen Andrang 
zu rechnen sein wird. Es sei noch kurz erwähnt, daß zur 
selben Zeit das Luftschiff „P. L. 12", das die Rheinisch- 
Westf. Flug- und Sportplatz-Gesellschaft für den Flugplatz 
erworben hat, durch Jhre Kgl. Hoheit die Frau Erb¬ 
prinzessin von Sachsen-Meiningen getauft wird, so daß für 
die Pfingsttage eine ganze Anzahl Festlichkeiten bevor¬ 
stehen. 

des Bitterfelder Vereins für Luft- 

Ansschreibnng fahrt (E. V) zu einer Weitfahrt (von 
beschränkter Dauer) am 2. Juni 1912, 
nachmittags 5 Uhr, vom Ballonfüllplatz der Chem. Fabrik 
Griesheim-Elektron, Werk II. (Genehmigt vom D. L.-V.) 
Die Weilfahrt findet statt nach den Freiballon-Bestimmungen 
des D. L.-V. vom 8. Oktober 1911. 

Zugelassen sind die Klassen II a und II b. 

Für je drei gemeldete Ballone jeder Klasse ist ein 
Preis ausgesetzt. 

Das Nenngeld beträgt für Klasse II a M. 20, für 
Klasse II b M. 25. Das Gas wird zum Preise von 10 Pf. für 
den Kubikmeter geliefert. Hilfsmannschaften stellt der Ver¬ 
anstalter kostenlos. 

Nennungen sind zu richten an Dr. W. Hilland, Bitter¬ 
feld, Luisenstraße 15, unter Einzahlung des Nenngeldes und 
des Betrages für das zu liefernde Gas an das Bankhaus 
Paul Schauseil & Co., Bitterfeld. Nennungsschluß* am 25. Mai, 
mittags 12 Uhr. Nachnennungen mit doppeltem Einsatz sind 
bis zum 29. Mai, mittags 12 Uhr, gestattet. 

Bei der Nationalen Flugwoche werden 

Flugplatz zum ersten Maf, mit Genehmigung des 

Johannisthal. Deutschen Luftfahrer-Verbandes, Aus¬ 

länder zu einer nationalen Veran¬ 
staltung zugelassen, falls sie bei deutschen Firmen sich in 
Stellung befinden; allerdings ist der Ehrenpreis Seiner Ma¬ 
jestät des Kaisers für denjenigen deutschen Reichsange¬ 
hörigen bestimmt, der während der Flugwoche die größte 
Flughöhe erreicht hat. An diesem Wettbewerbe dürfen sich 
alle deutschen Flieger beteiligen, während an den übrigen 
Wettbewerben nur solche Flieger teilnehmen dürfen, die 
noch keinen Preis von 5000 Mark oder mehr gewonnen 
haben. 


BÜCHERMARKT. 

Die Windgeschwindigkeit auf Berggipfeln und in der 
freien Atmosphäre. Seither existierten über diese allge¬ 
mein für die Luftfahrt wichtige Frage noch keinerlei exakte 
Untersuchungen, da es vor allem an dem erforderlichen 
Vergleichsmaterial mangelte. Es ist daher zu begrüßen, daß 
Dr. Jonas*) von der Drachenstation in Friedrichshafen 
den ersten Versuch unternommen hat, die Windgeschwindig¬ 
keit in der freien Atmosphäre mit der auf Berggipfeln zu 
vergleichen. Für diese Untersuchungen werden die Registrier¬ 
beobachtungen des Säntisgipfels (2500 m) gewählt, der 
46 km von Friedrichshafen in der Richtung S14°W entfernt 
liegt. Während des Jahres 1909 wurden an der Drachen¬ 
station am Bodensee 120 Pilotballonmessungen ausgeführt, 


*J Beiträge zur Physik der fr. Atmosphäre. IV. Heft 4. S. 183—195. 
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die eine Mindesthöhe von 2500 m erreichten und sich zum 
Vergleich mit den Säntisbeobachtungen eigneten. Es zeigte 
sich dann, daß in den meisten Fällen (63°/o) der Wind in 
der freien Atmosphäre stärker war als auf dem Säntis; nur 
in 18"/o der Fälle wurde die gleiche, in weiteren 18 u /0 eine 
geringere Windstärke berechnet. Dieses Ergebnis steht mit 
der seitherigen Ansicht in Widerspruch, daß durch das 
Zusammendrängen der Stromlinien über dem Gebirge eine 
Vergrößerung der Windgeschwindigkeit eintreten müsse. 
Es wäre die Feststellung von Wichtigkeit, ob diese Be¬ 
ziehung auch für unsere Mittelgebirge Gültigkeit hat oder 
lediglich auf steil aufragende Gipfelmassive beschränkt ist 
Zur Lösung derartiger aerodynamischer Probleme werden 
spezielle aerologische Forschungen noch manche Beiträge 
liefern können. 

Dr. P. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 

Motoren. 

Deperdussin. Doppelmotoren und Propelleranlage. 
„HP Fachztg. Auto". VI. 17. 20. ill. (Zwei Rotations¬ 
motoren, Achse horizontal, quer zur Flugrichtung, zwei 
Propeller gegenläufig, zwei Wellen ineinander, Antrieb 
durch je ein Kegelrad.) 

Propeller. 

Motorboot mit Luftschraubenantrieb. „Prometheus", 
1163, 303. Dieser Antrieb hat sich neuerdings dort 
sehr gut bewährt, wo der Wasserpropeller infolge der 
Schlinggewächse leicht verkrautet. 

Sonstige Details. 

Bronislawski, Die Stabilisationsvorrichtung. „Oesterr. 
Flug-Z.", VI. 4. 89. ill (Die Querstabilität wird durch 
Drehen zweier senkrechter Achsen an den Tragdeckenden 
erhalten, auf welche Hilfsflächen entgegengesetzt schief 
aufgesetzt sind.) 

Schmidt, Ludw., Rittm. Die Verwindung und Ver- 
fächerung. „Oesterr. Flug-Z.", VI. 4. 86. ill. (Statt 
elastisch zu verwindender Flügelenden werden diese 
starr ausgeführt, so daß sie sich fächerförmig überein¬ 
ander- und zusammenschieben lassen. 

Der Wright-Stabilisator. „Flugsport“, IV. 5. 171. ill. 
Der Wright-Stabilisator wirkt sowohl in der Längs- als 
Querrichtung; eine Fühlfläche betätigt mittels Sergo- 
motors die betreffenden Steuer. 

Walkden, S. L. Longitudinal stability in gusts. 
„Aeronautics“, V. 48. 46. ill. Die natürliche Stabilität 
hängt von der Form der Flächen ab, was erläutert wird 
an Wind-Tunnel-Experimenten, schließlich wird eine ein¬ 
fache Methode, Längsstabilität zu bekommen, gezeigt, 
welche die Windstörungen eliminiert 

Militärische Luftfahrt. 

Die vierte Armee in Frankreich. „Oesterr. Flug-Z.", 
VI. 4. 81. (Mit Hinweis auf Frankreich wird betont, 
daß die Flugtechnik nur gefördert werden kann dadurch, 
daß man sie zu einer nationalen Angelegenheit macht.) 

Lanciervorrichtung für Wurfbomben. „Oesterr. Flug- 
Z.", VI. 5. 103. ill. (Theorie über die Erfordernisse einer 
Lanciervorrichtung unter Berücksichtigung der Flugbahn; 
Ausführungen.) 

Militär-Luftschiffahrt in den europäischen Staaten. 
„Oesterr. Flug-Z.", VI. 4. 75. ill. (Zunächst werden die 
Luftschiffe, dann die Flugzeuge und ihr Bestand in den 
einzelnen Staaten erwähnt, besonders aber auf die Er¬ 
fahrungen in Tripolis hingewiesen.) 

Sport. 

Oesterreichische Aeronautische Kommission. „Wien. 
Luftschifferztg". 6. 94. (Der erste Ausschreibungsenb- 
wurf des Fluges Berlin-Wien; die Maßnahmen für den 
Streckensicherungsdienst.) 

Allsstellungsberichte. 

Die Aussteller auf der Allg. Luftfahrzeug“^^ 8- 
Stellung. „Fahrzeug", 706. (Vorbericht übet ^* r ' 
Zeugnisse der in Frage kommenden IndustrieJ 
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Luftschiffe. 

Las flotas Aureas (Die Luftflotte). „Esp. Auto“, VI. 4. 44. 
ill. Beschreibung der deutschen Luftflotte, eingeteilt in 
Beobachtungsschiffe, Aufklärungsschiffe, Kreuzer und 
Dreadnoughts (!) und ihre Hallen. 

Verschiedenes. 

Neue Signalisierungs- und Benachrichtigungs- 
methode für Flugmaschinen. „HP. Fachztg.“, VI. 13. 
21. ill. (Bestimmte Mengen Lampenruß werden unter 
Druck der Auspuffgase oder von komprimierter Luft 
ausgestoßen und geben so optische Signale nach dem 
Morsesystem.) 


A^ronautique-Club de France. „L'a&ronautique“ X. 

2. 31. Sitzungsberichte. 

Fortschritte in der Ausbildung der Flugzeuge als 
Waffe. „Deutsch. Offiziersblatt“, XVI. 9. 206. Lanzier- 
methoden zum Werfen von Geschossen. 

Charlot. La quatri&me arme frantaise, „Revue 
Paris“, 24. 433—448. Ebenso wie die Artillerie 

oder Kavallerie ist das Luftschiff eine Hilfe für die 
Infanterie, diese allein kann den Feind angreifen. 

Miöge, Max. Die Verwendung des Aeroplans als 
Kriegsmittel. „Ill. Zeitschr. f. Auto u. Aviatik.“ 
III. 1. 17. Berechnungen über die Durchschlagskraft 
von Projektilen, die aus dem Flugzeug grschleudert 
werden. Angaben über Treffsicherheit. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 

1. Be! Nachprüfung der fortdauernd einlaufenden Beschwerden über Unregelmäßigkeiten bei der Zustellung 
der Verbandszeitschrift hat sich ergeben, daß solche zum großen Teil auf ungenügende Mitteilung von Wohnungsver- 
inderungen zurückzuführen sind. Wir bringen deshalb in Erinnerung, daß jeder Wohnungswechsel vom Bezieher 
sofort dem zuständigen Postamt unter Einzahlung der Nachsendungsgebühr von 50 Pf. und dem Verlage anzuzeigen 
ist. — Auch bei sonst eintretenden Unregelmäßigkeiten bitten wir die Bezieher, sich zunächst an das bestellende 
Postamt zu wenden, das in den'meisten Fällen sofort Abhilfe schalten wird. 


2. Mit den Anträgen auf Ausstellung des Freiballon¬ 
führerzeugnisses sind dem zuständigen Verbandsverein ein¬ 
zureichen: 1. diePersonalien(Vor-undZuname, Geburts-Ort 
und -Datum, Staatsangehörigkeit, Vereinszugehörigkeit), 

2. zwei Photographien, (unaufgezogen, in Visitgröße,) 

3. der Betrag von 22 M. (2 M. Zeugniskosten und 20 M. 
Ausstellungsgebühr). Zur Vermeidung verzögernder Rück¬ 
fragen werden die Bewerber um genaue Nachachtung ersucht 

3. Laut Beschluß der Freiballonabteilung vom 3. Mai 1912 
werden die Herren Führer von Freiballonen ersucht, bei 
Landungen an Orten, in welchen Vereine des Deutschen 
Luftfahr er-Verbandes bestehen, von der erfolgten Landung 
und evt besonderen Umständen derselben den ortsansässigen 
Verein nach Möglichkeit telephonisch oder telegraphisch in 
Kenntnis zu setzen. Diese Maßnahme soll die Möglichkeit 
geben, falschen Gerüchten, wie sie wiederholt über vermeint¬ 
liche Unglücksfälle bei Ballonlandungen im Publikum ent¬ 
standen sind, entgegen zu treten und vor allem die Presse, die 
nach erfolgter Abreise der Fahrer sich authentische Nach¬ 
richten nicht mehr beschaffen kann, richtig zu informieren. 

4. Der Chef der Landesaufnahme hat sich auf An¬ 
trag des Verbandes in entgegenkommendster Weise bereit¬ 
erklärt, den Inhabern des Flugführerzeugnisses des 
D. L. V. die Kartenblätter der Landesaufnahme 1:100000 
der Umdruckausgabe zu dem ermäßigten Preis von 30 Pf. 
für das Blatt zu überlassen. Die Karten dürfen nur zu 
eigenem Gebrauch verwendet und nicht weitergegeben 
werden. Die Bestellungen sind seitens der Flugzeugführer 
direkt an die Plankammer der Landesaufnahme zu Berlin 
NW. 40, Moltkestraße 4, zu richten. Die Bezahlung hat an 
die Vertriebshandlung, und zwar auf eine von derselben der 
Kartensendung beizufügenden Rechnung zu erfolgen. 

5. In den Deutschen Luftfahrer - Verband ist auf- 

genommen; 

Nr. 76. Westfälisch-Märkischer Luftfahrerverein, 
Herne in Westfalen. Geschäftsstelle: Bürgermstr. 
Dr. Sporleder. Gründungsdatum: 3. März 1912. 
Mitgliederzabl 550. 

6. Als Verbandsflugplatz ist anerkannt der Exerzier¬ 
platz Polygon bei Straßburg i. E. 


7. Als Internationale Höchstleistung für Dauerflug 
mit vier Fluggästen ist mit 32Min-,39 Sek. anerkannt 
der Flug von Siegfried Hoffmann auf Harlan-Eindecker 
vom 8. März 1912 in Johannisthal. 

8. Berichtigung zum Rundschreiben an die Verbands¬ 
vereine vom 17. April 1912, B. N. 2160: Der Truppen¬ 
übungsplatz Hagenau hat die Bezeichnung „Oberhofen“ 
(Elsaß) erhalten. Die Telegrammadresse Tautet demgemäß: 
„Kommandantur Truppenübungsplatz Oberhofen“. 

9. Flugführer-Zeugnisse haben erhalten: 

Am 26. April 1912: 

Nr. 185. Al brecht, Karl, Oberleutnant, Schöneberg, 
Stubenrauchstraße 5, geb. 25. November 1880 zu 
Mergentheim, für Eindecker (Rumpler), Johannis¬ 
thal. 

Nr. 186. Karsten, Otto, Landwirt, Magdeburg-Rothensee, 
z. Zt. Bork, geb. 7. Dezember 1886 zu Magdeburg- 
Rothensee, für Eindecker (Grade), Mars-Bork. 

Am 7. Mai 1912: 

Nr. 187. Bai er lein, Anton, Werkmeister, München, 

Artilleriestraße 1, geb. zu München 16. No¬ 
vember 1886, für Doppeldecker (Otto), Ober¬ 
wiesenfeld b. München. 

Nr. 188. Mohns, Karl, Kaufmann, Groß-Lichterfelde, Feld¬ 
straße 26, geb. 18. September 1887 zu Perleberg, 
für Doppeldecker (Wright), Teltow. 

Nr. 189. vonSchimpff, Dr. jur. Ernst Hellmut, Referendar, 
Dresden, Fürstenstr. la, geb. am 27. Oktober 1885 
zu Rochlitz i. Sa., für Doppeldecker (Euler), 
Euler-Flugplatz. 

Nr. 190. Evers, Heinrich, Konstrukteurflieger, Lamstedt 
b. Hamburg, geb. 13. Januar 1884 zu Lamstedt, 
für Eindecker (Schulze, Burg), Burg b. Magdeburg. 

Berichtigung. Bei Nr. 173 muß es heißen an Stelle 
„Flugplatz Johannisthal“ „Flugplatz Holten- 
Niederrhein“. 

Rasch. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 11: Mittwoch, 22. Mai, abends. 


Eingegangen 22. IV. 

Für die in Kiel zu erweiternde Luft- 
Nordmark - Verein schiffhalle, die eine Länge von 170 m 
für Motorluftfahrt erhalten soll und somit für die Auf- 
e. V. nähme der Luftschiffe aller Systeme 

hinreichend Raum bieten wird, sind 
die Betonarbeiten fertiggestellt. Die Arbeiten schreiten 
rüstig fort; die Vollendung der Halle am 10. Juni steht in 
sicherer Aussicht. 


Der Verein ist nach Beschluß seines Präsidiums dem 
Fliegerdank mit zwei Stimmen beigetreten. Bei den Ver¬ 
anstaltungen werden wie üblich 1% der ausgesetzten Preise 
an die Reichsfliegerstiftung abgeführt werden. 

Eingegangen 1- V. 
Ballon „Bitterfeld fl“ wird für die 
Bitterfelder V. f. L. Wettfahrt am 2. Juni 1912 unter den 
Führern unseres Vereins ausgelost. 
Bewerber wollen sich schriftlich bis zum 20. an den 

Fahrtenausschuß, Bitterfeld, Luisenstrasse 15, v^etxden* 
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Eingängen 21? HL hierauf einige Erläuterungen ra der Grundciog uttd den 

Der Verein verdhMältete rn Glauchau Aufgaben der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 

Swscfeauer V, i L. am 20* Apnl emeo Vorltagsahencf Fiugiechoik, die in Berlin ins Leben getreten »sh und 

sowie am 21. einen Aufstieg des . hieran schlossen sich die Fahrberichte über die letzten 

Baßow Der Varirag wurde von Herrn Direktor 

Wölcke aus Deipirfg gehalten über das Thema: *Der Frei 
baUon und s s i n e F üb Min g'V 

Seine vortrefflichen Ausführungen.: welche durch zahl¬ 
reiche Lfchibildar Ülustnert wurden, fanden bei den MH- 
giieder» des neugegrüedeter, Glauchsuer V. L. debhäfien 
Beifall und machten für den Lui’fepo^ 

Der Aufstieg des Ballons „ZwickauV welcher Atn 2t April, 

11 tlhr vormittags, unter Führung des Herrn Hauptmann 
Härtet aus Leipzig erfolgen tollte, mußte des böigen Windes 
halber mi l.'iO Uhr abends verschoben weiden; der Ballon 
Unternahm dann eine wohlgelungene Nachtfahrt. 

Aiti 5, Mai wird det Batlon „Zwickau'* nochmals in 
Werdau aufsteigen, woselbst für den Luftsport hcreüs durch 
die erste Veranstaltung des Vereins, Anfang Marz d. Js-, ein 
lebhaftes Interesse in der Bevölkerung geweckt worden ist, 

Am XL und 12 Mai werden auf dem Exerrierplaiz 
der Garnison Zwickau je 6 Schau- und Lieber landf lüge 
staltfioden, für welche der Zwick&uer Verein von der All¬ 
gemeinen Ftuggesefc 3 Flieger mit 1 Flugzeugen 

neuestes Konstruktion gewonnen hat. Oie ÜeberlnhdlUige 
sollen auch -dh?. Stadt* Werdau, Crimmitschau, Meerane, 

Glauchau berühren und dort das Interesse für das deutsche. 

Flugwesen belebeo. 

Ein gegangen 26 . TV . 


4bb. 1 « J D“ä* SchfucbUchiU mit dem BaJxÄvlbatt »ui 

dem Vorderdeck »nm Slstles »ob Flu<mascbiTis?tt. Öi« St»riYorcivr.li- 
IubÄ *«1 dem Vorderdeck iw»f den Vorteil, -JaÖ steh durch di« £chUU- 
ßescliwlndigbeü «etc kurzer AaUai der Flngw*»cfet£<? ergibt 


FahrlpA- .des; Vereins,* somüV'uber dies®..' .noch kein Bericht 
etaltg^iündfen halt*. Der >fsie Besicht' .(Fahrt >am 7 De- 
Cemhäf tVl 1 J wUthiV von• Hart-p Xüxx^ik erstattet«. Qic 
Fahrt, tand imd&ftlich eines iabeth&l. aerolog Termins statt 
und cs worden daher ra e h* 9rolügfcch e‘ Bcnbachtuogen an* 
gcsslcllt A\)(ikxdk& <d>er Wut de die vcm Herrn Dr. Madelung 
vorgeschldgene Vorrichtung ziun liochniehei» -.T«s. r'iiii- 
^us^trnnges. m den Ballon f^lhp Zweck dt4‘ Vßte?» - 
•veridcinerung desseIbe-of 2u«pr*'*bi^rl• t-w 1 ; . Abtdmllk .Ein * 

richtüng ha't Hurr Dr. k-d/'/t) ;0 F» 3 jikfuyV-i M. r'Stn. 
und auii der Als »u§ Bilde auügeslellL }hV 
.Em'rLhthfcg *? bettete tn^icden^toUünd, doch m^0 dör Fvtll- 
oncäizfing irdfeabar noch -w^ter Tu dip : fh'ih*; •'güjLbgerj. 

warden küntfdt* als 4fii b«» 

r-*——.----— der f ahrt möyhch -yar Bei 

der Fahrt am "J Dcroii.S« > 
Wijr der FWoheuiUg b&, : r$£jt& 
ä m )\ o de ,• als. kaii m 5 ÖO ,»« 
Absfleg fff>pipen>tfert w-rcri 
Liehet d?c- räj]isie,ii heidun 
Fahrten .{fl Februar uifd 
l£‘. Fskru^r) berichtete, da 
. der Führer. Herr Referenden 
S£ !< w?.r zk »a p t und seine Mit 
l fshrer>ij€ti'_ ilerrt VerCinsahend 

’ ' . ■ AVciiVbeiw>Arien konnten, der 

. | F^hrW'it' Am 23. FehriMT 

• . .x ,>.. I _ • »wt'r ,4er‘ ßkÜ»>fl verborgt nach 

S j • ; h'duts nach Zepehrt hei 

^ I Büirev/ m Mecklenburg. 

. * : ÜvbiF : :"■&& berichtete der 

Herr D*. Thhrner 
VWfuliruiig r^hlrefcher 
Iwwiwv t chö nt f Li nM Bilder. Dl? 

.:** • j.F : F^bft. j.?:'^ 

vyifcdäc&m •^D^nnUÜ-b &MS 

. .. ’■ ' in.lornöttoafef«^ A«r»>l^gfi«Wn 

v; y -r. a‘>.F ermkin«. üivXi, *«i * dntl 

WL*i^r> •;{Miletvr-rdogisc.h« Ba- 
. . ••• ' . : F : ;'. ' ■'Ä'achiüUgün tVigC*5t*iH? 4**1? 

>•: ; : ,; ■•■ /• : t dm- . Sik^p ’■ Mitfahxen- 

i.tt bfcl d^t>- S.OUÄl 

Lafidung üh- 


br•» de* ß»nlt«n Pli'*l4l«4i»tSiÜl4l )vatf.; >Äeri K/üj^ 


Eittgcgihgff« **h> • VV v 
Am Donnerstag^ dcn .25 
Nledersaebsisehet richtete _ ön Höt^h aI * 4* 

'X, :.i L, l’jQi^ben thsUwii? 'it' Gbt.fU'iS?'^ 

. k .\ S'. . , . Qt**' DipcD *>4- &'•*•. I dK ,*U a ; , 

'tf-ßik&fi ijtk e.>^U*rn F irt^vhFd'fv- 

^*F«dV" ‘löyr r‘>pt 'Vy.^sp.ilit. -.y-ft’ 
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Griesheim (mit Wasserstoff) unternommene Fahrt geführt Am 9. Juni und folgende läge findet: der Fernflug 

hat kV zeigte ‘sw'ei Probebilder von SchncekriHsitefn Die Berlin—Wien mit Zwischenlandung in Breslad, Rennbahn 

leizfe Fahfh über die endlich beichtet: wurde,, v ar die vom HartÜefe; statt, wozu den geehrten Mitgliedern Logenplatz« 

18/April Auch sie wurde vom Unterzeichnete# Heferehien zimi ermäßigten Preise von 7 Mark statt 10 Mark'zur.VeiV; 

geführt und endete bei Leer am Dollart Die V «Sack ftiguog ziehen 

Ballast, die von anfänglichen 19 Sack beirr. Beginn das Um recht zahlreiches Erscheinen bei sämtlichen Vpr- 

Abi?tieg.Si rtadv «iebenstündiger Fahrt noch vorha^d^ö waren, aßstahungen Wird gehetefi. 

zeige d^r Ballern trotz seiner 84 Fahrten noeh dkht • 

ist, (Inzwischen hat frun bereits eine weitere. 85^ Fahrt die — : —"TTGF—-~ “ — —;—~—~ 

siebente im diesem Jahr, statt gefunden, so daß eine erfreu- 
liehe Zuuahme der Fahrten festgestellt werden kann-} Bad* 
lich führte Herr Dr, Tbornef ft och einige Bilder vom Gleii- 
fliege? vor. Die StabUitaUregulierung durch Verschieben j 
des eigenes* Gewichtes scheint keinen weiteren Eoitachritt j 

mehr au ermöglichen. Nach spätestens 50 m „dreht der j ^ 

Apparat, indem er sich auf der betreffenden Seite neigt, 
nach rechts oder links und stoßt mit den Flügelende* an > 

die Erde Es ist daher beabsichtigt, VemmdungsBäcben ■-.•!: jI. , ' .jj g 

und ein Yextjikalsleuer dnzubaueo. Aus Rücksicht suf die 'Iff - 

Gleitfliegerpläne ist der Luftschifter-Gate (Kaiser »• Cafe. AS 

Weender Str) auf Mittwoch, aachxniüags 5 JJbjr ; veriegV 


Hierdurch laden wir unser« Mitglieder 
Schlesischer Verein m dem am 28. Mai 4 Ja-, öbeitde 
ffir Luftfahrt. H Uhr, bei Cb* ist tan Hansen statt* 
Endenden Lieb tbtfdervor trage des 
Herrn KapiOmleutnant Käim vom Re^cbsfitigverem -übfcf den 
Fernfing. Berlin—Wien ergebenst ein. GeseHschaHsanzug. 
Gleichzeitig maehen wir darauf aufmejksam, daß am 


Eingegaagen 9. V, 

Dem Ehren -La odeskonntee des Fern^ 
Reicbsflugveretn e. V. Auges Berlin AWtenv der .im nächste« 


Monat, veranstaltet vom k>k/Öe$tefJ 
A?ru»CUib und. dem Reichsf lüg verein 
c» V«, staUfmdeu soll, sind beigctrelen: Wirk! Geh. Rat 
Kraetke* Exzellenz, Staatssekretär des RcteKspostämts, BerLn ; 


höher V, D K 


Dr Freiherr von Schorfemer-Lteser, Bxzelfe^ Staatsmlntster 
und iMiVistcr für Landwirtschaft. Berlin; Wirkl Geh Rat 
Sydow, E^elten^, und Minute# fürHatidel 

upd Gewerbe, Berlin; Herr k. u. k; osterr. Generalkonsul 
Baumgar teer, Berlin. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat Air den 
Fernflug efoen Ehrenpreis gestiftet 

•V 'v' : ‘ t - • . • E in gegangen 9. V 

Berti oar V. f, L- e> V. Ja der 3l7.Veretn*~ 
jf fö. ^ Versammlung des B.V wurde vom Vorsitzenden 
B Herrn Gcheicnrai Mietbe verkündet, daß Seine 

| Königliche Höheil Prinz Heinrich von Preußen 
ft« r y*J g | das Protektorat über den von dem B; V . ge~ 

U y \"l mein 56 m mit- dem K. A. C und dem K, Ae. C. 

% v W ff veranstalteten Flug: „Rund um Berlin“ zu 

V ü her nehmen geruht habe. Ferner machte 

der Vorsitzende aut die National- Flug*- 
spende aufmerksam, eysuchte UÄ cege Beteiligung und 
beantragte ans Vereissmitteta Jur die Flugcperide die Summe 
•von 100Ö Mark zu be willigen, wa$ einstimmig ^rf&tgte' Ä//4. 

Die ausgeschriebene WHiJä|bari:: : : 'LZie^h4' .:M.< Mai 

ab Schmargendorf) hat zur Meldung vod Lj Bajfjöhen 
geführt / a/O-. V " 

Den Vortrag des Abends hielt Herr Stabsarzt 
Dr. Flemming aber : „Die Wifkühg des Höhenklimas ä,ui den 
Menhdtesi im Freiballon u . Der Vortragende b^rlchteie über 
seine reichen Erfahrungen, die er bei Gelegenheit ver¬ 
schiedener Hochfahrten gemacht habe und empfahl die 
Anwendung von Sau^rstoffmasken im Gegensatz zu anderen 
HochiahTern, welche dieselbe für überflüssig erkläre o. Herr 
^Stabsarzt De. Flemwdng ko nute die von ihm benutzten 
Saue*$iöfJapparate vorfühten und an der Hand von Um¬ 
gehend bearbeiteten Tabeiktt bewies er die ungemein groß« 

Nützlichkeit der Soiuerslofiemalmung ttnd Sauerstoifbehaed* 


Abh. 4 * «io«. lX r *e&erllntfita£*A Äoer dt«x» engUficbert 

FUeßacbift „Nepttfn ,v . ^ ■ . 


% Juni. ftfjhlmiitUgs 3 Ohr, das Gofdon-B^ntielt-Ausscheid 
dungsfltegep -ihr Freiballont- in Bf es) au., G asa n statt IIL statt- 
lindst, wozu- dte verehrkchen Mitgliederimtnttskarten zum 
ermäßigt«* Preise von 1,60 Mk. statt 2.10 Mk- tö der Zeit 
vom 22, bis 30. Mai gegen Vorzeigung der Mitgliedskarte im 
Sekretariat erhalten. 
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Nr. 10 XVI. 


Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1911 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

•trecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
Uts&chl. 
zurück- 
gelegter 
Weg 

Durch- 

•chnitti- 

ge- 

schwio- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

B. V. 

49 

4-/5. 

4. 

„Berlin" 

Bitterfeld 

A. Stein, Oblt. Manger, 
U. Wölbling, Ass. a. D. 
Blankenburg 

Varjas 

(Südungarn) 

24 3 

898 

(984) 

41 

4680 

Fra. V. 

13 

5. 4. 

„Taunus" 
Griesheim a.M. 

M. Korn, C. Grumbach, 
Himmelmann, Lucius 

Wiesenthal 
b. Dermbach 

2 20 

128 

(135) 

65 

900 

Or. V. 

14 

5. 4. 

„ Graf v. Wedel" 
Straßburg i. E. 

Oberstl. Frh. v. Olders¬ 
hausen, Dr. Grossert, 
O.-Ig. Nblte, Heinsberg 

Aberthamm in 
Böhmen nördl. 
Karlsbad 

8 48 

450 

(480) 

54,5 

1800 

Or. V. 

15 

7. 4. 

„Elsaß“ 

Hptm.Herber, Lt.d.R.In- 
genohl, Einj.-Fr. Due 

Balingen 
i. Württembg. 

2 30 

100 

40 

2100 

Nr. V. 
Sekt. 
Wu^peit. 


7. 4. 

„Barmen" 

Barmen 

Dr. Goll, Regbaumstr. 
Langen, Dr. Merker, 
Biegel 

Frauenbiburg 
s. v. Dingolfing 
Niederbayem 

8 7 

480 

(480) 

60 

3700 

31 

7. 4. 

„Bitterfeld 11" 
Bitterfeld 

Carl Richard Mann, 
Emil Brandt 

südl. von Arad 
i. ungar. Banat 

20 10 

900 

(920) 

46 

1800 

W. L. V. 

8 

7. 4. 

„Elmendorf" 

Bielefeld 

P. W indmüller, P .Hanke, 
H. Poppenburg 

Stolzenbg.Glas- 
hätte b. Stettin 

15 2 

422 

(474) 

31,6 

2300 

Bi. V. 

34 

7./ 8. 

4. 

„Bitterfeld 1" 
Bitterfeld 

Ingenieur HansGericke, 
Ernst Hinkel 

Pujin Ung.,20km 
v.rumän. Grenze 

23 25 

1075 

(1100) 

47 

3100 

Lü. V. 


8. 4. 

„Lübeck" 

Schwerin 

Lt. Heerlein, Flügeladj. 
Sr. K. H. d. Großherz. v. 
M.-Schwer. Major von 
Heintze, Ingen. Soltau 

Tamow bei 
Bützow in 
Mecklenburg 

49 

48 

60 

700 

K. S. V. 


8. 4. 

„Heyden I" 
Weißig i. Sa. 

Rieh. Dannemann, Arno 
Hoff mann 

Forsth.Ludkovo 
b. Czersk 

7 35 

423 

60 

1300 

Bi. V. 

33 

8. 4. 

„Delitzsch“ 

Bitterfeld 

Ing. Fritz Bauer, A. Mi- 
lich, G. Craatz, O. 
Kühnei 

Wahlendorf 
bei Danzig 

8 9 

500 

(560) 

70 

1000 

Fra. V. 

14 

8. 4. 

„Tiilie“ 

Griesheima.M. 

Direkt. Otto Neumann, 
Assessor Falk 

Kämmerszell in 
d.Nähev.Fulda 

2 

92 

(100) 

50 

600 

K. S. V. 

54 

8. 4. 

„Riesa“ 

Weißig 

H. Wolf, Dipl.-I. G. Jost, 
Dipl. - Ing. A. Rodde, 
Archit. A. Marquardt 

Kolmar 
i. Posen 

5 08 

323 

(330) 

65 

1050 

i 

Oe. V. 

11 

8. 4. 

„ Schwarzen bg." 
Schwarzenbg. 

O. Bauer, A. Nier, 

A. Heilig 

Rückenwaldau 
bei Bunzlau 

3 55 

215 

(220) 

55 

1900 

Os. V. 

2 

8. 4. 

„Ulm" 

Ulm 

Red. Schwaiger, Archit. 
Mall, Buchdruckereib, 
Helb.Techn.Schwaiger 

Theissing 
bei Ingolstadt 

3 20 

; 123 
(125) 

37,5 

2100 

B. V. 

54 

10. 4. 

„Hewald“ 

Bitterfeld 

Lt. Krey, Frl. Ilse Sack, 
Lt. v. Gusnar 

Krippen bei 
Schandäu 

3 30 

150 

45 

4000 

L. V. M. 

55 

11. 4. 

„Münster" 

Münster 

Oblt. Hopfe, Hauptm. 
Hessing, Oblt. Gerdes, 
Frau Gerdes 

Wichmanns¬ 

hausen, 

Hessen-Kassel 

5 50 

193 

(198) 

34 

2900 

S. Th. V. 

11 

12. 4. 

„Nordhausen" 
Naumburg a. S. 

Oblt. Riemann, Wrede, 
Guyet, Degenhardt 

Böhm. Rybna 
bei Pardubitz 

5 15 

340 

(370) 

74 

3400 

Nr. V. 


12. 4. 

„Prinz Adolf" 
Bonn 

Wassermeyer 

— 

— 

— 

— 

— 

K. Ae. C. 


13. 4.! 

„Dak I" 
Bitterfeld 

Ass. Dr. Schubart, Oblt. 
v. Quast 

Strahl b. Teplitz 
in Böhmen 

5 16 

149 

(155) 

28 

1400 

E. V. 

9 

13. 4. 

„Erfurt" 

Erfurt 

H. Wendel-Seidenberg, 
Herrn. John, Wilh. 
John, Heinr. Wolf 

Kuttenplan 
in Böhmen 

6 

175 

(183) 

30,5 

3200 

Wü. V. 

16 

14. 4. 

„Württembg.II" 

Henke, Oblt. Alfr. Cluß, - 
Prof. Cluß, Dr. Paul 

Ziegelhof 
bei Ehingen 

6 38 

102 1 
(105,8)1 

16 

i 

3900 

Nr. V. 


14. 4. 

„Prinzeß Vik¬ 
toria" Bonn 

Wassermeyer, Fräulein 
Weinlig, O. Weinlig 

Geisenheim 

3 

110 

— 

2480 

Nr. V. 


14. 4. 

„Leichlingen" 

Gelsenkirchen 

Hptm. Meißner 

Hochspeyer bei 
Kaiserslautern 

! 5 35 

235 

(245) 

50 

j 3100 

Osn. V. 

4 

14. 4. 

„Osnabrück" 

Gelsenkirchen 

Oblt. Hopfe, Rittmstr. 
v. Sandt, Lt. Ritter 
v. Ihering, Fabrikbes. 
Sternberg 

Weingarten bei 
Karlsruhe 

6 59 

280 

(280) 

40 

2700 

L. V. M. 


14. 4 

„Münsterland" 

Gelsenkirchen 

AmtsrichterLutterbeck, 
Fabrikant Dörping- 
haus, Kfm. Heermann 

Obermoschel, 

Rheinpfalz 

4 45 

i 

230 

(270) 

56 

3050 

K. C. 

47 

14. 4. 

„Overstolz" 

M. J. Stelzmann, W. 
Greven, Claire Greven 

Rübenach a. d. 
Mosel 

| 2 30 

80 

30 

2000 

Bra. V. 

2 

14. 4. 

„Braunschwg." 

Braunschweig 

Dr. Ing. Lindemann, Ing. 
Gottschalk, Ing. Bo- 
nitz, Dipl.-Ing. Ströder 

Heiligenkreuz 
unweit Näum- 
burg a. d. Saale 

3 40 

156 

(160) 

| 

44 

3200 


Digitized by Google 


Bemerkungen 


Weiterfahrt Richtung Kon¬ 
stantin opel trotz 32 Sack 
Ballastvorrat auf Wunsch 
eines Mitfahrers aufgegeben. 


Landung bei starkem Sturm 
im Erzgebirge auf 950 m 
Höhe. 

Wolkenschicht von 1000 m 
durchstoßen. 

Herrliche Osterfahrt mit 
prächtigen Rundblicken über 
Frankfurt, Hanau, Aschaf¬ 
fenburg, Nürnberg, Kehlheim 

Auf Querung transsylvanisch. 
Alpen verzichtet. 

Nachtfahrt. 


Zwischenlandung 6,50 U. aus¬ 
geführt. Nachtsl2Ü. gerissen. 

Militär. Ballon - Automobil¬ 
verfolgung des Großherz. 
Mecklenburg. Automobil- 
Clubs. I. Preis. 

Gemeinsame Fahrt mit Ballon 
„Riesa“, sehr glatt gelandet 
im Sturm. 

Zielfahrt nach Danzig. 


Stark böig. 


Bei der Landung fiel die 
offene Reißbahn auf den 
Boden. Schleiffahrt von 
120 m. Keine Verletzungen. 

Bis 2800 m heftiges Schnee¬ 
gestöber. Start bei sehr 
heftigen Böen. 


Zeitweise 95 km Geschwin 
digkeit, desgl. bei Landung. 

Wegen Sturm aufgerissen. 

Schöne Fahrt über das ver¬ 
schneite Erzgebirge. 

Starker Schneesturm und 15° 
Kälte. Glatte Baumlandung. 


Nach Zwischenlandung bei 
Laichingen fand Alleinfahrt 
des Herrn Dr. Paul statt. 


Fahrt üb. d. Wolken, dauernde 
Orientierung durch die sich 
in den Wolken abzeichnen¬ 
den Flußtäler (Rhein, Mosel). 

Verabredete Wettfahrt zwi¬ 
schen Verein Essen und 
Münster. 


Sehr böig, zuletzt Regen und 
Schnee, nachher kurze 
Alleinfahrt von Frau Greven. 
Herrliche Wolkenfahrt. 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 
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Zurück- 




Name 

X. 

■s 

a. 


Name 

Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dmmt 

strack« 

Durch- 

achnitts- 

*•- 

Grüßte 


des 

Vereins 

•«2 

«i 

3 

TM 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an enter Stelle) 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tats&chl. 

zurück- 

achwin- 
digkeit 
in km 
in der 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 




% 



St. M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Bi. V. 


14. 4. 

„Bitterfeld I" 

Kurt Held, Dr. med. 

Otzdorf 

4 15 

85 

21 

900 

Landung sehr glatt infolge 




Bitterfeld 

Kindt, Max Rost 



(90) 



Regen. 

Ab. V. 

15 

14. 4. 

„Riedinger II“ 

Aug. Riedinger jr., Ing. 

Schwab- 

6 49 

40 

5,88 

2300 





Gersthofen bei 

A. Mittler, Lt Risa, 

münchen 









Augsburg 

Lt Rifaat 







Mi. V. 

3 

14. 4. 

„Mainz-Wies- 

Hptm. Eberhard, Hof- 

Münchingen bei 

7 

200 

32 

3600 





baden“ 

rat von Wagner, Hptm. 

Stuttgart 


(220) 







Wiesbaden 

Markert 







Sch. V. 


14. 4. 

„Windsbraut“ 

Dr. Weingärtner, Dr. 

Schwammei- 

2 35 

116 

46 

3500 

Schneeböen. Unfreiwillige 




Hirschberg 

Steinmann, cand. med. 

witz b. Patsch- 


(120) 



Zwischenlandung auf den 




(Schlesien) 

Strauß, Max Krause 

kau 





Hohen Eule i. dichten Nebel. 

Frä. V. 

•t 

14. 4. 

„Franken II“ 

H. Scheiner, Lt. Behl, 

Mausheim bei 

8 30 

158 


2400 

Luftwirbel, plötzlicher Ab¬ 
sturz auf Wald. Landung 
glatt. 




Würzburg 

Lt. Leonhard', Lt. Osch- 

Regensburg 


(185) 







mann 






B. V. 

52 

16. 4. 

„Fiedler“ 

Dr. Goldammer 

Eschede bei 

7 30 

218 

29 

1300 

Alleinfahrt. 




Schmargendf. 


Uelzen 






Wü. V. 

15 

17. 4. 

„Stuttgart II“ 

Oblt. Henke, von Kapff, 

Kreuznach 

6 50 

157,5 

23,40 

3000 

Tauffahrt des Ballon „Stutt- 




Frau von Kapff, Frl. 
Nera Hummel 



(160) 



gart II M . 


S. Th. V. 

Sektion 
Halle a. S 


17. 4. 

„Halle“ 

Bitterfeld 

Privatdoz. Dr. Wigand f 

Brake (Olden¬ 
burg) 

7 49 

320 

(329) 

42 

2745 

Wissenschaftl. Fahrt z. Be¬ 
obachte. der Sonnenfinster¬ 
nis, Fünreralleinfahrt. 

Op. V. 

6 

17. 4. 

„Ostpreußen“ 

B. Haberland, 

Watzum 

5 20 

26 

10 

1500 

Beobachtung der Sonnen- 



Königsberg 

Charlotte Haberland, 



(53) 



finsterms. Letztere verur¬ 
sachte ganz merkwürdige 





C. v. Stoephasius, 
Aviatiker Mürau 






Luftströmungen. 

E. V. 

12 

17. 4. 

„Erfurt“ (64) 

Wendel-Leidenberg 

Frankenhain 

2 25 

(85) 

37 

1750 

Am NO. Abhang des Meißner 




Erfurt 

Herrmann, 



90 



749 gegen ansteigendes Ge¬ 
lände infolge der Abkühlung 





Born, 






durch die Sonnenfinsternis 





Rohkrämer 






glatt gelandet. 

Oe. V. 

12 

17. 4. 

„Schwarzen- 

0. Bauer, W. Nier, 

Loitsch bei 

2 35 

56 

23,2 

1600 




i 

berg“ 

Schwarzenberg 

Schröter, Curt Vogel 

Ronneburg 


(58) 


1 

Wissenschaftliche Fahrt zur 

B. V. 

531 

17. 4. 

„Otto Lilien- 

Dr. Bröckelmann, 

Mölln 

5 20 

! 230 

43 

2000 




tbal“ 

Dr. Brückmann, 



Beobachtung der Sonnen¬ 
finsternis. 




Schmargendf. 

Prof. Lüdeling 






Wü. V. 

17 

17. 4. 

„Riedinger II“ 

Hermann Herdegen 

2 km westlich 

3 10 

39,5 

14,22 

2300 

Sonnenfinsternis konnte 




Gaisburg 

(Allein fahrt) 

Ochsenburg 


(45) 


schön beobachtet werden. 

Fra. F. 

15 

17. 4. 

„Tillie II“ 

Dr. H. Rotzoll, 

Camp de Be- 

5 30 

258 

52 

2250 

Fahrt gelegentl. der Sonnen¬ 




Griesheim a.M. 

Dr. Seddig, Herr Mast¬ 
baum, Dr. Richter, 
H. Sauerwein 

valloob. Bourg 
Leopold i. Belg. 


(285) 



finsternis. 

Sch. V. 


17. 4. 

„Windsbraut“ 

Dr. Danckwortt, 

Sprottau 

2 48 

114 

40,8 

1500 

Von Eintritt der Sonnen¬ 




Breslau 

Professor Dr. Lummer, 
G. Green, Red. Skupin 


(114) 

i 


finsternis an starkes Fallen. 



Or. V. 

15 

17. 4. 

„Graf v. Wedel“ 

Arbogast, Ing. Gronau, 

Obermiesau 

4 20 

92 

22 , /i> 

2150 

Fahrt zur Beobachtung der 




Straßburg 

Dr. H. Kunlin, 

10 km westl. 


(98) 



Sonnenfinsternis. 




Frau Kunlin 

Landstuhl (Pf.) 





Nr. V. 

Sektion 
Wuppertal j 


17. 4. 

j 

„Gelsenkirch.“ 
1000 kbm ab 
Barmen 

Traine, Herberts 

Nördlich Nym- 
wegen 

3 30 

140 

50 

! 2400 

i 

Wissensch. Fahrt z. Beobach¬ 
tung d. Sonnenfinst. Lebh. 
Böen, auch durch Wetterw. 
Aachen vorherges. Finsternis 










1 

abk. drückt d. Ball, unauf¬ 
haltsam hinunter. Zwischenl. 
Fesselballonaufstieg. 

Mi. V. 

4 

21. 4. 

„Mainz-Wiesb.“ 

Ltn. van Beers, Ref. 

Meckeil b.Wols¬ 

3 30 

140 

42 

2400 





Gaswerk Mainz 

v. Biehler, Pascoe 

feld, 10 km ndl. 

. Echternach 


(145) 

1 

! 



Nr. V. 


21. 4. 

„Köln“ 

Gustav P. Stollwerk, 

Elmpter Wald 

1 7 

46 ... 

45 

2800 





Neuß 

: 

; Fr. Elisab. Blankertz, 
Dir. E. Jbald 

b. Herkenbosch 




1 


Nr. V. 

86 

21. 4. 

„Aachen“ 

| Oberlt. Stach v; Goltz¬ 

Elmpt östlich 

1 20 

40 

33,8 

i 2400 

! Fuchsjagd. 


1 

' 

Neuß | 

heim, Maj. v. Rachne, 
Leutn. Graf Brühl 
Schreitmüller 

Rörmond 

l 

1 

(45) 









Berichtigung. 






Wü. V. 

14 

31. 3. | 

„Württem¬ 

Alfred Dierlamm, Herrn. 

Unterböbingen 

| 3 40 

i 82 

30 

i 2000 

i 

i 


i 

berg II“ 

Herdegen, Bankier 

1 

! (107) 







Biberach 

Leimgruber, E. Otten- 
bacher 



i 

! 



! 
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Entlastung von der Verantwortung 
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Bequemer Betrieb 

‘Weil 'grossere QuantitAtoft gelarfrui worden ttmwvfcri 
und fülluu|J in ge.Kthl»!tic<n<n l.tri.Umgtui xrrl&tgt 

Prämlenermässigurtg 
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Bruchsichere Leitungen und Ventile 

verhindern AurtnU der rtussi^keiC »us {pityngan.' und 
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und Leitungen 
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Bekanntmachung. 

Die Abteilung der Flugzeugindustrien** im Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller hat beschlossen, unsere 
„Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ als offizielles Organ zu benutzen, so daß die offiziellen Mitteilungen dieser Konvention in 
Zukunft im Amtlichen Teil an besonderer Stelle bekanntgegeben werden. Die Schriftleitung. 


A. LAWRENCE ROTCH t- 


Am 7. April dieses Jahres starb plötzlich im Alter von 
51 Jahren Professor Abbott Lawrence Rotch, der Gründer 
und Besitzer des Blue Hill-Observatoriums bei Hyde Park, 
Mass. (U. S. America). Mit ihm ist eine der in Aerologen- 
kreisen bekanntesten und beliebtesten Persönlichkeiten da¬ 
hingegangen; ein Mann, der namentlich mit deutschen Luft¬ 
schiffern rege Fühlung hatte. Als der Berliner Verein für 
Luftschiffahrt — damals Deutscher Verein zur Förderung 
der Luftschiffahrt — unter Aßmann's Leitung wissenschaft¬ 
liche Ballonfahrten begann, war Rotch sofort von der Be¬ 
deutung dieser Pläne überzeugt; er trat dem Verein bei 
und war hocherfreut, schon 1891 an einer der ersten Fahr¬ 
ten teilnehmen und dabei die damals noch vielfach ange- 
zweifelte Ueberlegenheit des Aspirationsthermometers 
über das Schleuderthermometer zahlenmäßig festlegen zu 
können. Sein Dank hierfür war ein dem Verein dedizierter, 
besonders sauber und leicht ausgeführter Barograph, der 
bei zahllosen Vereinsfahrten gute Dienste geleistet hat. 
Aus Anlaß seines hohen Interesses für den Verein und 
seiner bahnbrechenden Untersuchungen mit Drachen wurde 
Rotch 1900 zum korrespondierenden Mitglied des Berliner 
Vereins für Luftschiffahrt ernannt. Die deutsche Regierung 
hat den Amerikaner zweimal durch Ordensverleihungen 
ausgezeichnet, und der Deutsche Kaiser nahm persönlich 
lebhaften Anteil an seinen wissenschaftlichen Erfolgen. 
Auch in England und Frankreich wurden seine Verdienste 
entsprechend gewürdigt. 

Durch das ganze Leben von Rotch zieht sich das mit 
seltener Ausdauer und Geschicklichkeit durchgeführte 
Streben, die Erforschung der oberen Atmosphärenschichten 


Digitized b) 


Gougle 


zu fördern und diese Studien praktisch verwertbar zu 
machen. Schon während der technischen Studien an 
seinem Geburtsort Boston interessierte ihn besonders der 
Bau meteorologischer Höhenobservatorien und deren Aus¬ 
rüstung mit selbstregistrierenden Apparaten. Als 23jähriger 
Jüngling, sofort nach Abschluß seiner Studien, begann er, 
aus eigenem Antrieb, und mit eigenen Mitteln, ein 
meteorologisches Observatorium auf dem 194 m hohen 
Blue Hill bei Boston zu bauen, und er eröffnete es am 
1. Februar 1885. Im gleichen Jahre unternahm er eine 
Studienreise nach Europa, und erwarb sich namentlich auf 
dem ersten deutschen Meteorologentage in München die 
Sympathien seiner älteren Fachgenossen. Seine hierbei 
gesammelten Erfahrungen verwertete er bei Ausgestaltung 
seines Observatoriums, das lange Jahre das best ein¬ 
gerichtete in Amerika war. Unterstützt von seinen tüchti¬ 
gen Mitarbeitern H. H. Clayton und S. P. Fergusson be¬ 
schäftigte er sich anfangs viel mit Wettervorhersage, darauf 
mit Wolkenmessungen. Die Veröffentlichung der Er¬ 
gebnisse aus den Jahren 1890 und 91 erregte großes Auf¬ 
sehen und trug wesentlich dazu bei, daß 1896/97 im so¬ 
genannten internationalen Wolkenjahre Wolkenmessungen 
in verschiedenen Ländern nach einheitlichem Schema zu¬ 
stande kamen. 

Inzwischen hatte Rotch sein erfolgreichstes Werk be¬ 
gonnen, seine meteorologischen Drachenaufstiege. Schon 
1885 waren auf dem Blue Hill einige elektrische Versuche 
mit Drachen gemacht worden, aber erst als William A. 
Eddy 1894 neue Drachenformen angegeben hatte, schien das 
Heben meteorologischer Apparate aussichtsvoll zu sein. 
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26fc Ausführungen zur Denkschrift des Deutschen LüftfahrfeVerbandes Nr, 11 XVI. 

Rotch griff dieses Problem mit großem Elfer auf; arn 3 August schied euer serologischer Probleme in der erstarr Reihe: 1899 
1894 ließ er den erste» UracHem mit einem Thermo- wurdet* auC dem Blue Hill ihm ersten Mal»? Drachen für 

üraphen steigen, .und Schon' A Jahre später konnte er eine drahtlose Telegraphie verwendet ; 1901 wurde von ihm die 

umfangreiche Vteöftentikhüng mit den Ergebnissen von Methode, Drachen von -einem «dmellfahreuden Dampfer 
mehr als fOO Autellfen vor|egen Nach diesen Erfolgen --steigen lassen, erfolgreich erprobt, und 4 JaHre später 

ent wickelte «tcli auch in anderen Ländern allmählich die rüstete er gememsam mit Tcissc-xenc de Bort drei Schiffs- 

Drachenteehmk. Spater stand RotoH .bei der Lösung ver- opedUionen aus, um nach ditser Methode fe oberer* 

Pa^sstströmungen über dem Atlantischen Ozean ?u er¬ 
forschen. Gleichzeitig (1904— 1907f schickte er von St. Louis 
ntB eine Serie »rem unbemannten Registrierbailunen empor, 
feen Ergebnisse bei der dort 1907 veranstalteten Gordpn 
Bcnnett-Wettiahrt benntei werden Uotmten. Fitr diese 
/Weltfahrl organisierte Reich'' den ..Witter f» muster- 

güiiiger Wfee; 'diedeutsche ; v %at die -Ubier-. 
Stützung von Rotch hierbei dankbar anerkannt, ln letzter 
fet beschäftigt ihn die Verwertung -serologischer Daten 
ffu Eifeahrer; Ende vorigen dahrgi; gab er zusammen mit 
seinen? Assistenten A. H, Palnter „Chartsiif fhc ätmosphe.rc 
för nernnauVs and aviaiors“ heraus., weiche zweckmäßige 
phd hbemchtliche graphische Darstellungen allerdings 
zumeist nur fiir dasf östliche Amerika, und den uordutUMi'- 
svhen . —- enthalten: Gan? $kiheß isl Ute 

letzte Karte., Ri wchfe.t die günMlgsteh ■ Routen für Lüfte 
schiffe, die den Otean passieren wollen, darg^tdrii wetden- 
So stand S#hh;Ü!t voller Tätigkeit und Ljtetetesfethe 
inmitten wichtiger ; 4etehaüHscher Aufgaben, afe. ihn 
tlkktechs Öfinddarmeubandüng ptöteUch dahinrkfft^-v.-ffafe.. •' 
1 Wpfe vor; wiri^i tod« schrieb er dem Lfatefgeleitete 
, Um, wte sfe er sich {'rene, Pfingsten wieder nach Europa 
; kfemöü und in Wien änf der Tugüng der mternattünalen 
• KoffnttUsröh für wissettÄchnttlÜDhe Lyltschifffel seine Pjf&tk 

mit Ffegenosscfi iu bespredteo, Stell dessen wird man 

dort nun allerseits' aufrichtige XUge über ‘diesen schwefln 
Verlust hören. Seme u m testenden >etk ktefe 

Blick und seine ideale Auffassung w,v%scn**chafthcher Ar¬ 
beit, verbunden mit der- Itebenswüntegen und doch frei¬ 
mütigen Art seines Auftretens, sicherten ihm schnell die 
Sympathien aller, die mit ihm zMsatnmenteafcm und schmerz¬ 
lich wird man ihn vermissen v wenii es gili, neufe Aüfgaben 
r&sch cu lösen. Aber sein urnfsfesendes und wohl gelungenes 
Lebens werk wird noch lange die Gelehrten beschäftigen, 
und so lange man Drächenlechnik treibt, wird man den 

: ,W AsM»,«*«»* ein«. Aak.^Uue. Mr L.luck«t* NlW» W i» 0«W k«h 

roto i «eaglDscIjen Ed egssö Intet eriutn tdlijiell eijagelfibft oßfittgi 


AUSFÜHRUNGEN zur DENKSCHRIFT des DEUTSCHEN 
LUFTFAHRER VERBANDES. 

DIE BALLON INDUSTRIE. 

Um den Stand der hcutigiin Bailormiduslrte richtig 
beurteilen zu können, muß man steh’ fee Entwicklung von 
den ersten Anfängen an Die für das 

FreibaJIonwcsen iri Frage kommend^ Industrie fußt im 
wesentlichen noch Au t den EHührting^n. welche in den 
ersten Jahren der Luftfahrt gemAekt Word«! 1 sind. Zweier¬ 
lei fällt hi erb tu sofort auf; erste-ftS- daJlfe BalionlabfifeUnn 
'nmächsi recht längt? Zeit häl, üm sich nhr 

SpeziaLIndustrie atmnbUdctv i»ö&v‘. : -fwkttens 1 :. dass sie 
späterhin xior rvchl u»Fdfte<fhrUte und Ver¬ 
besserungen erfahr?-n hui, Öre Gründe Lir diese Tatsachen 
Ufegen w iofgefiden Hinkten- Zunächst war das Ballon* 
bthfcn kfe alipn X^fMö yugänglteher -Spork sondern cs 
wurcte cten Anscbäüimg^rV der damhfigeirZcR entsprechend; 

■als- cdm? müßjgv Sfetefe•/ ?hnc ßinBthaften Hintergrund 
pitiüt; bg»ond&te« .'fCtefe ; Artisicn übeHad«ncu 
man wo hl dä^' Töd pf^fiWpnJpntgcgekbr^chte 

denen gegenüber zuweilen ouch zu exorbitanten 

Vcrhbxrlichung«yn; die aber doch immer 

als Sc-ha«istettur ,beted«ähii-te, w ahi }alb rn an• d em eigentjtehen 

Go gle 


Wesen des neuen FiJrthewegungsmUtej.s innerlich fremd 
blieb. 

Die LufLschilfahrt war iedoch z\i lebensfähig, um 
sich längere Zeit ipH dieser Stellung zu begnügen, aus der 
ArtislenbetäUgong wurde- der Freiballonsport; der dann 
die Technik H*ld z%.\ nctmi Erfindungen zwang. Der rasche 
Verlust an Auftrieb durch die Gasdiffusion. dic EmphTkihch' 
keif und Feüerg^fähflichktüt der zuerst Verwendeten Stoffe 
und die verhäilni>mäÖjg hohen Artschaffungs- und lintet- 
haUungskosten wMeven von Anfang an die Wege, welche 
•Jte Technik eu- halte-. Es gelang der Industrie recht 

':bÄjd,*-;.die indem die 

deTßtgncicT} Bhflopstoffc ge*chäften WiVrdett Üte - tnA . 

nii^fküdtjr Gäydiebtigkch- Auhh dte Tjn^ihphnid- 

ltch|pH gfeßen das VVrpackvVp vc-rbäUiteö; t'hd -ÜÜrvtJ A tx* 

• kc ; hhFhm|^pr.ei4e • -^h 0 \$ita\ r Ü. ■ ^ ^ ^ ■ 

Amortisation g^wähncistcissn; .Äfe ; das .C«biH, war h^d 
<*wchöpft, dfe Bkiiomitpff.e, das Nci^werk, die/Kr,rbän*T 
rüstung und de-fgi^che«, dos aUcs hnitc btdd*-ganz he.- 
Sitrnintc Formen und sn^nömn?e.ji„ daß 






Der Zweite Deutsche ZuverT&t&igkeitsilug aro Oberxbein. 


keine großen Wandlungen mehr bevorstandeu, So hat sich tanp 5 -fWähnV-- die Indusiriß zum größten Ted als Neben- 

dotrn d*e ' Bailo.afahriicatton in ihren sämtlichen Einael- Föhrikatsenszttreig größerer Werke äüfgeüömrnetf ist. Ü*e 

heilen als Nebenindü^tne gt^ßn^r Fahfikaüon.s'ÄVv'eige -«ot- viel individueller* Bctäügimg des FreU>aIlonfahren3 sowie 

wickelt.-,- Da die. Neuerungen «um- 'größten Teil favm be^ dbr ' ganze . intime Ret* dieses Sport swetges werden dafür 

stehen werden, die Wünsche und Erfahrungen bewahr«er &org«.ö;.';.däßV^^ r - •Freiballonspört-. seihst bei einora bisher 

BajJ.oölübrer bet der Ausführung von Eintel teilen, zu fe* noch röcht yarau&eusehenden Anwachsen des Flugsports 

rücksichligen, so hat die Industrie selbst iitr Versuche k»um Stets auf eine genügende Anzahl Anhänger rechnen kann, 

besondere Aufwendungen fctf machen so daß diesem Ted -aa, daß .4te steh der ?a hr & a f i ö n zugewandie Inäpstrie 

der General Unkosten in Fortfall kömmt- Wenn das Ab-, auch für die Folge in zufriedenstellender Wehe ohne be- 

satzgebtet der BaUbtiindustne auch nur ein Verhältnis- strtderc Zuwendungen arbeiten kann. Die Baliomndmtne 

mäßig, kleines ' ist, so sorgr.n doch die vielen Luftfahrt durfte demnach das einzige Gebiet der Luftfahrt sein. das. 

tmhehdeii Stvnextin durch ihre föHlautendeo Bestelhmgeü sieh - in gesicherten Bahnen bewegt und auf eigenen Fußen 

für eie genügendes Absatzgebiet, zumal — Wifc schon an- steht, Be 


Ätt^elitfidengtJfchrt zwischen Turner und Ew«a. 


Sutemangsbild v»m der Mjü»flujfvefas»tj»yiu)j tu ft^adin) 


DER ZWEITE DEUTSCHE ZUVERLÄSSIGKEITSFLUG 

AM OBERRHEIN, 


Bareüds |Rump]er-Tavibe> 100 PS 


Oberleutnant 
Argus-Motor), 


Bei R&daktionsscbliiÖ ^rrfciclii uns der Beschluß ded 
Preisgerichts für d^n - Zweiten Dvueschen Zuverlässlgkeds- 
flug am öb^rfhein. der nacb dfcn; «rsten, recht schwierigen 
Tagen einem sOt ^länrendcn Verlauf gem<>m.rhyh hat, was um 
so mehr zu begrüßen ist. als er durch ssme ortUche Lage 
dazu angetdh war. dem Ausland? Vu y«-igen. waf unsere 
heutige MilUär-Flugtecbnik schon, m teixten w der Tage 
ist Das Preisgericht dem der hohe .Prdibklnr der V er* 
anslajtüng, Scfoe KOLogliih»?. Hojhfcii Pnnr ...Heinrich von 
Preußen, uhß der VorsUzende ArheiU&ussvhuvses, Seine 

Hoheit PriftZ Wilhelm von SaCcfc&en:-Weirtikr* beiwohnten, 
sprach den-, ...P/rinz * Heinrich.Preis drr T .üfiV für die beste. 

dem tihtrwjlejBtetir' flttf-muib H. i r t h zu, der« 
üitvh fei dev Grcdfcwg* von Baden xufteF 

Ander* T»;.»} ne Km er de* 'Wettbewerbes ^iod nicht 
LJ£,f $Xt %$1 «■ v 1 f WotdsK ; d»ch wurdeh »hn^n fiAch Mufi- 
;pbe ihrer fce.Muä$*ft lfdgv-r.de Pr»:^v vuvfkcinftL 

SsHmeisUr Grjif- W <> I.L* k * e I ^Etiler‘Doppeldecker, 
?1> PS Cnbme>Moior) erhielt den. .4*3- YÖft- 

Elsaß-Lothrmgen, 


Leutnant M a h nk c (Atbatros-Doppelclecker, 100 PS 
Argus-Motor), 

Leatfcant Fisch (Wright- Deippetdecker. $5 PS 
N\ A. Go Mcdorl und 

Ob«t!e;ütt}änt V<i^.^F v, Falcken.« Lein; fAiba- 
TO FS Mercedes-Motor) erhielten je einen 
vo« der Sudvcestignjppc des Deutschen LöfUfthyer-Ver-: 

fÄ^rkuixmnt i?. S r Hä rtmanji (D. F.-W^Döppel- 
dcclurr, .Typ Mäürüce Farmen.. 85 PS N- A. G.-Mpt'?rl ; .er- 
hielt den Präsidial-Lhrenprei^* 

0ht3rj^ulnant W i r t f; (Otto-Doppeldecker TOu PS 
Argus-Mötörl fiel der von Lamafche gestiftete 

Fh^rprei® ru. 

V)z A n I k l '£ r u n;g> p r e is e f ü r . F t Vüv g - 
führe r Seien- an Oherleuinanl B a r e n j $ t-Ehreftpre-ts 
des Priji2er. Wilhelm von Weimar) und Leutnant M « h t* kr 
{Fhrcrtpfvüdts bayerischen Kriegs mini st ervii ms). Dem Be- 
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obachter von Oberleutnant Barends, Oberleutnant Karl 
Albrecht, wurde der Preis des Prinzen zu Schaumburg- 
Lippe, Leutnant Knofe, dem Passagier von Leutnant 
Mahnke, der Preis des preußischen Kriegsministeriums zu¬ 
erteilt. 

Der Aufklärungspreis für Luftschiffe 
fiel an die „Viktoria Luise" (Führer Dr. Eckener), dem ein¬ 
zigen Lenkbaren, der sich an der Aufklärungsübung 
zwischen Metz und Saarbrücken beteiligt hatte; Dr. Eckener 
fiel ferner ein Höhenpreis zu. 

Von den Flugzeugführern bekamen Hirth, Oberleut¬ 
nant Barends und Rittmeister Graf Wolfskeel Spezialpreise 
für Höhenleistungen. Ferner bekamen die Passagiere Leut¬ 
nant Schoeller (Hirth), Oberleutnant Albrecht (Barends), 
Leutnant Hailer (Graf Wolfskeel), Hauptmann v. Wobeser 
(Hartmann), Leutnant Gravenstein (Fisch), Leutnant Knofe 
(Mahnke), Leutnant Mühlig (Hartmann) schöne Erinnerungs¬ 
preise. 

Wenn man sich die Frage 
vorlegt, aus welchen Grün¬ 
den schon die erste vor¬ 
jährige Veranstaltung dem 
Zuverlässigkeitsflug einen Na¬ 
men gemacht hat, so lautet 
die Antwort, daß die Ver¬ 
anstalter es von Anfang an 
verstanden haben, neue Wege 
ausfindig zu machen, auf 
denen gleichzeitig den Inter¬ 
essen der Militärbehörden, 
der Industrie und auch des 
Publikums gedient werden 
kann. Die Veranstalter 
haben aber nicht nur diese 
Wege ausfindig gemacht, son¬ 
dern sie haben sie auch er¬ 
folgreich beschritten. Denn 
es kann ohne weiteres fest¬ 
gestellt werden, daß der 

Zuverlässigkeits¬ 
flug als solcher einen Er¬ 
folg auf der ganzen Linie 
bedeutet. 

Da wir im nächsten Heft 
ausführlich auf die techni¬ 
schen Erfahrungen des Flu¬ 
ges, auf die interessanteren 
Details der beteiligten Ma¬ 
schinen und auf die durch 
den Zuverlässigkeitsflug er¬ 
reichten Fortschritte ein- 
gehen wollen, so mögen zu¬ 
nächst die allgemeinen Organisationsfragen, die in gerade¬ 
zu vorbildlicher Weise beim Oberrheinflug gelöst sind, er¬ 
örtert werden. 

Wie wir bereits bei der Besprechung der ersten Sitzung 
im Kaiserlichen Automobil-Club, Berlin, erwähnt haben, war 
der Oberrheinflug in zwei getrennte Unternehmungen ge¬ 
teilt. Um den Prinz-Heinrich-Preis der Lüfte, 
jene herrliche Bronze, auf die wir schon gelegentlich der 
Ausstellungs-Besprechung eingegangen sind*) sowie um die 
übrigen Ehrenpreise konnten sich nur aktive Fliegeroffiziere 
und Herrenflieger deutscher Nationalität beteiligen, welch 
letztere den Nachweis führen mußten, daß die von ihnen 
benutzte Flugmaschine ihr Eigentum sei. Es handelte sich 
also um ein Herrenfliegen vornehmster Art, bei dem 
nur rein sportliche Interessen den Ausschlag gaben. Die 
an den Zuverlässigkeitsflügen beteiligten Flieger sollten 
ihre ganze Energie eben auf diese Flüge konzentrieren und 
daher durch keinerlei Schauflüge während der Nachmittage 
und der eingelegten Ruhetage überanstrengt werden. Das 
war eine Bedingung von außerordentlicher 
Wichtigkeit! Mit dieser Bestimmung kommen aber 
die einzelnen Städte und das Publikum nur wenig auf ihre 

*) Siehe Seile 217. 
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Kosten. Die Flieger starten in den frühesten Morgen¬ 
stunden — nämlich kurz nach 4 l /6 Uhr — und erreichen ihr 
Ziel bereits zu einer Zeit, wenn die einzelnen Städte noch 
im tiefsten Schlaf liegen, so daß nur besonders interessierte 
Leute den Flug selbst in Augenschein nehmen können. Hier 
mußte also Abhilfe geschaffen werden, und das ist den Ver¬ 
anstaltern dadurch mit großem Geschick gelungen, daß sie 
an den einzelnen Etappenorten besondere Berufsflieger 
engagiert hatten, welche lediglich um die örtlichen Geld¬ 
preise flogen, sich aber an den Zuverlässigkeitsflügen nicht 
beteiligen durften. Diese aus der Erfahrung des letzten 
Jahres resultierende Bestimmung ist so einleuchtend und 
ihre Vorzüge für die ganze Veranstaltung liegen so auf der 
Hand, daß es eigentlich kaum denkbar erscheint, wenn in 
Zukunft noch anders verfahren wird. Die Zuverlässigkeits¬ 
flieger werden geschont, und ihre Leistungen bei den Ueber- 
landflügen sind erheblich besser. Aber auch das Publikum 
hat wesentlich mehr von den örtlichen Veranstaltungen, 

weil es jetzt kaum vorkommt 
(wie sonst häufig auf den 
letzten Etappen), daß die 
Flieger lieber auf die ört¬ 
lichen Preise verzichten, 
um ihre Maschine für die 
großen Zuverlässigkeitspreise 
zu schonen. 

Aber auch in sich ist diese 
Bestimmung begründeter, 
denn wenn mit einem Blick 
auf die Karte die Leistung 
der einzelnen Flieger abge¬ 
schätzt werden soll, so darf 
das Resultat nicht dadurch 
verschleiert werden, daß der 
eine so und so viele Schau¬ 
flüge mit ihren vielen Lan¬ 
dungen auf den einzelnen 
Orten erledigt hat, während 
der andere sich und seiner 
Maschine die nötige Ruhe 
gönnte. Gegenüber diesen 
Verschleierungen ist das Re¬ 
sultat des Zuverlässigkeits¬ 
fluges klar und eindeutig. 
Die 4 Flieger, die nach dem 
Ausscheiden der übrigen 
gleich am ersten Tage mit 
Hirth an der Spitze ihre Ap¬ 
parate glücklich durchs Ziel 
gesteuert haben, sie sind in 
ihren Leistungen in jeder 
Weise vergleichbar; sie alle 
haben mit großer Annäherung dieselben Strecken 
durchflogen, wenn auch teilweise nicht zu denselben 
Tageszeiten. Lediglich die verschiedene Eigenge¬ 
schwindigkeit der Maschinen, die Orientierungsfähigkeit 
der Beobachter und die Fliegereigenschaften der Führer 
müssen bei einem Vergleich noch berücksichtigt werden. 
Die letzten Etappen von Saarbrücken an sind fast im ge¬ 
schlossenen Fluge von diesen vier durchflogen worden. 
Inwiefern sich aus diesen Resultaten auf die Güte der 
einzelnen Maschinen schließen läßt, bzw. welch großen 
Einfluß das persönliche Können der einzelnen Führer und 
Beobachter auf die Leistung ausübt, das wollen wir uns 
ebenfalls für das nächste Heft aufsparen; die einzelnen Be¬ 
gebenheiten sind unseren Lesern ja aus der Tagespresse ge¬ 
nügend bekannt, so daß hier mehr auf die wertvolleren 
Details eingegangen werden soll. 

Als Flugstrecke war zunächst vorgesehen: 

Sonntag, 12. Mai: Zuverlässigkeitsflug Straßburg— 
Metz, ca. 130 km. 

13. Mai: Aufklärungsübung zwischen Metz und Saar¬ 
brücken mit der Landung in Saarbrücken. 

Original fro«m 
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Bilder trom ZuverlässigkeitsÜiige, 

1. Der siegreiche Rumpler-Eindecker mit Hirtfc am Steuer, vorn aoi de«® P«mgi«v>tU Leutnant ScfaöJUr. 2. Die v«b Oberleutnant Bns-eeä* gesteuert« RdrapUur-Taube. Vor 4**n Appitat 
Oberletiitumt B&rends (links) mit seinem Beobachter und dem Unparteiisches. 3. Der Rumpler-Eindecker wird nach erfolgtem Etappeuilug in den Schuppen gerollt- 4 Der von Ritt¬ 
meister ■ron Wolfakeel gesteuerte Euler-Doppeldecker. 5- Der von Leutnant Eugwer geführte Aviatik-Eindecker ira Fingt. 6. Der Tön Leutnant Mahnke gesteuert* Alhairoi-Ifoppwl- 

decker. 7. Leutnant Fisch am Steoei seines Wrjghl-Doppeidecker*. 
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14, Mai; Ruhetag. 

1$. Mai: Zuvcrlässigkcütsflug Saarbrücken—Maki*, cäü 
130 km. 

^ Mai {HimroeUahrtj: Ruhetag. 

17, Mai*. Wettbewerb in schnellem Aplgteigtn, ruft 
Zvvischeniandüäü in Damstadt;abends, fläch 6 Uhr, gc- 
mejnscfcafltfeher Flug älter Tädbehmer nach Frankfurt:' a% M. 

18, Mai: Ruhetag. 

19, Mab Zp'veriässigkeitsfiug Frankfurt—Karbtuhe: ta. 
120 Um. 

20,. Mah ZuverlässigkciUilüg K^rbfuhe—Freibutg. ca. 
120 km. 

21, Mai: Ruhetag 

22; Mai; ZuvertässigkciisHug F.rcibufg—Kyoslan/, am 
Bödensee mit Sehwarzwaldüherquerung; ca, 105 km. 

Durch die uußerordefillich schwierige Wetterlage der 
ersten Tage wurden hierin gleich einige AÄnderungen vor¬ 
genommen: der 13« Mai wufd|r zum Ruhetag genommen und 
eine veränderte Aüfklärtingsübung auf den MM*, verlegt. 
Ebenfalls wurde der leUte Rühetag in ErSäburg uüfgegebcfl; 
so daß der let^e Zuverläfi^igkeitsftug bereit* am $1, von 
Freihurg na^h Konstapi; erledigt werden konnte. Auch die 
Wettbewerbe im schnallen Aufsfeigen mußten jo gewissen 
Grenzen .verändert werden, weil das Schlechte Weiter 
dringend gebot, die Flieger zum nächste;!) Bt&ppcspt&l <u 
bringen. So hat sich denn der Flug folgenden»!aßen abge* 
Spielt: 


Am Fluge nahmen teil: 



Führer 

Beobachter j 

Flugzeug j 

Motor 

ÖhefleuUi&ot 

Oberleutnant ; 

" ■ . •' . | 

Rumpler- 1 

Zuerst 70 PS 

Barends 

Alb recht | 

Taube - 

Mercedes 
iOö PS Argus 

Leutnant 

Lti Khoie • | 

Albatros* j 

100 PS ArfiUi 

Mahnkc 


' Doppeldecker] 

Lt Eagwer 

— • Aviatik- AöO PS At^vs 

* Eindecker ; 

Li. Fisch 

Lti v Begoelin;Wright- 

l Doppeldecker: 

55 FS N, A G, 

RltUn. Graf 
WoRskeel v. 
Reichenbefg 

|Lt. HaUer ;Euler*Doppel- i7Ö PS Griömö 

! deck« ; 

U‘1' ^v-' - ; r ''v,.-1;' '' c ‘ •.' ü:! 

Oberlt Wtrth 

Lt. Sieger | 

OHo-Doppel- ( 
• -decket' 1 . j 

100 PS Argus 

Oberlt Vogel v. 
Falckenieiß 

Lk Muhlig- ‘ 

Hofmann 

Albalms* ] 

Doppeldecker: 

70 PS Mercedes 

Lf Freih, v. 

Lt. Koch 

Lufrverkchrt?- 

70 PS Daimler- 

Thüm 


Gesellschaft* 

Eindecker 

Mercedes 

Karomerger,- 

U. vw HMD 

Rumpler* 

jlMtPS Ü A. Vj. 

Ref, Caspar 


p. Taube'. 


Oberit, z, S. 
Hartman« 

Haopimaöß 

Woberen 

; Doppeldecker 

lOOPSN.A.G 

Obeiing. Helb 
eiot Hirth 

:li Schöeßer 

1 Eindecker 

100 PS 
j Mereedes 


Nachdem die Maschinen, ihweit «:v notig War, .tm 
Sonnabend, den 11« Mar in Straßburg, abgenoinmyn waren, 
wurde am IZ Mai. morßenÄ 4.30 Uhr. der Start nach Met z 
freigegeben- Die Wetterlage war außerordentlich "uh- • 
günstig, stieg ' dwetf 41 e Windgesehwmdigkeji von etwa. 
8 m/.Sefe, in Erdhohe auf beinahe 19 m Sek. in 600 m Höfte, 
und i.wat m weltlicher bis südwestlicher Richtung; s6. daß 
die «mielnett Teilnehmer zeitweise mit Gegen* 

wind j« kiimpien hätten; Schnellstes Starten und schne%t 2 
■'Erl^djgimg /der -Tä.ge^Eappe vrur daher dringe ;;d geboten: 
nber wüe eü b^ißeginn eines großen Fluge* ,*» sein pflegt. 

Itf>ß sich diese Fnf/jerutig nicht in jedem Fälle crfültenv Der 
zuerst von Oberlenlnant Rt< remis. s erwojtdetc Motor Er¬ 
reichte nicht dis /um TfiwrgvMi rFUige T^renraftt und mußte 
mitsamt der Schraube aufege\vech$cti, w"rd<:'xi Aüch die 
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von Referendar Caspar gesteuerte Taube hatte ruR allerlei 
.MlÖgeschick beim Start zu kämpfen, und doch wurde von. 
den Meteorologen darauf hinge wiesen, daß nach 8 Uhr die 
sicher zu erwartenden Böen ein ruhiges, glattes- Laudon 
nicht mehr erlauben würden. 

Und die •Meteorologen hatten nur r.u rechti Es gelang 
nur iUtih, der gleich in große Hohe gegangen . war,, seinen 
Flug önsUiidsIos zu beenden,, alle Übrigen wurden «u Not- 
IqnduDgan gezwungen, Zwei dieser lau düngen tiefen leider 
recht veähüpgmsvpfl aus, denn der Otto-Doppeldecker von. 
Oberleutnant Wirtb dberschhig sich so hart, daß an eine 
Reparatur nicht: : ;&jGdefiken---.war, Und auch der A. F. Gv* 

Doppeldeck er v on Dberleutna nt Hart mann, erfiit am gleichen 
Orl ; Nuui-Village eine schwere Beschädigung des Unter 
gcstells. So war denn dar Anlang des Dbcrrheinflug&s 
.rfclvl deprimierend, SJjtnal die Wetterlage eine derartige 
blielä doö alle Sachverständigen recht bedenklich in- dH 
LuU wallen Das hinderte aber unsere Fliegeroffieiere nicht 
trotzdem noch den Versuch zu machen, Metz am gleicht 
Tage zu erreteheif. und es war wähl-Tür alle- Teilnahme z' • 
ein uny^rgeßlicher Anblick, als der Euler-Apparat hei E*ti- 
tr eiender Dunkelheit von der sicheren Hand de« Grafen 
Woibleel gesteuert, in Metz eintraL Unbeirrt.-.durch die 
ot(i;n ßoen. die den Apparat nur m In der'Fuft herum- 
wärfed landete Wolhkeel genau den Vor&chrÜten ent¬ 
sprechend an der vorher bezeichneten Stellv, 

VTm nui) an *tand der ÖberrhbinBag unter .einem glvck- 
Jld>er*ia Stern. Dir fluch'.in d^r' ^ bciindlichexi „ 

Flieger erf&JIteu bi* zum 1 etzlsn durchaus prögr&äiro- 

mäßig die vojgeschricbenen Bedingungen. Oberleutnant 
Barendv und Mahnke trafen am dä.ehMeß Morgen in aller 
Frühe mit ihren MascFineh »h Metz Mn. >Tibej sie last mit 
denselben Schwierigkeiten zu kämpfen haltern wic^ abends 
der ; Eü) £r~ App a.ra t, Nach dem Ruhetage w<*r lür den 
Fi Mai eine Au 1kläruftgsubuhg sugamrüenfhüf dgro Zuppelin- 
$chfff .>V\lktödjL Luise*' vorgesehen, und es waf cih^rächti- 
ger Anblick, die vieleö FlugtTife^chinea zusammen Thit dem 
,Lc}dvbaßi)ii <0 der Luit, zu ?eh^n. d«e nach der Auikfäcung: 
znniclckänien, Um Ihre Meldung abzuWerffeu, um dünn, ohne 
ru l^ndfrr». |hH&> ftikg'nach Saarbrücken änzutreten. 

Bei der. Landung in Saarbrücken hatte Leutnant Vogfei 
\>'o fah-lse nsi'.-m das Mißgeschick, seiften Alhatsos-Äpparat 
def iu f t\i be^.hodjgen, daß vioe suförtlge Reparatur unmr>g^: 

Ucli wa/, so daß nunmehr nur noch 4; Konkurrenten' im 
V^^tbeVetb wäfen, ^^ dac^ auch bis zum Schluß in 
gezvichncler W*is<i die Bedingungen des Fluges eKülHcu. 

GeHihrt ßächst dem anspornenden Belspi«1dp,s hbheu 
Protektors. Prinz H s >mnch vor Preußen, dar stet* a.l<5 Erster 
auf dem Platz war, d 011 Führ^tit der einzelnen MNehmen 
mich da» Haiiptve:Alieru4 uri der ^uIäu 0»uchführung des 
Fluges, sei 4M f doch öfcHt ve rgeßsen werden, daö das gute 
Gebhgen des Wettbewerbes von der OherdierungS;*Fähig- 
keft der BüobauHt’er abhängt. und daß letztere ^ich durch 



Pit vnti K«ter«tsd*r Caspar gesOeuerte Rumpter-Taube unmittelbar nach 
ihrem JütOt. 
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die surn größten Teil glatte Erledigung ein sehr gutes Zeug¬ 
nis ausgestellt haben. 

Bevor w mm auf die technischen Erfahrungen ein* 
geben wollen, sei zunächst der Organisation Fluges ge~ 
dachR und es kann glxjeb vora usgeischtck:! werden. daß sie 
in geradezu vorbildlicher Wea# von den Veranstaltern vor-, 
bereifet war imct- Wich bis aut geringe Ausnahmen ausge¬ 
zeichnet bewährt hat. Das Haupt Verdi enst bi erän g^bühri 
nächst dein Präsidium: Geh, Rat H erg fielt, Geth .Rät A. 
Andreae und Exzellenz Gaede, dem Arbeitsausschuß ntiiev 
dem Yorsti* des • Prinzen Wiljhcim von Sacb^tr-Weimar. 
Dr. Jasepbr Dr. Linke, ProL Dr, Edler von Mb*es und 
öbervÜeulnant Freiherr von Oldershausen, welch jetzterei 
tm Verein, mit Öberleuinant Ernst geradezu aufoplesod 
arbeitete. Weil bei dieser Vetaflßf&Hirttg tür die -ijuver* 
lä^i^keUsilieger keinerlei.' Geldpreise- zu gewinnen waren, 
sondern ledlgEch üin Ehrenpreise gestartet wurde, halt er» 
die V>4fan?lalter es 'übernommen, sämtUche Rosbeo Kir d^. 
Flüg .?fu tragen, so daß auch hier volUtäßdige Gleichheit 
herrscht? ubd »ichi etwa eine begüterte Fabrik klsinerc 
Ünternehmuatgen überflügeln konnte. Jeder Hitger gtfifbü 
grundsätzlich ein Begleitauto, das durch die gleiche 
Nummer gekennzeichnet und auch für ;F£jrttoi>ielifeäd«- 
JEtcht zu Identifizieren war» diese* Begleitaulc stand unter 
dem Befehl eines Unparteiischen und batte- ferner die dem 
betreffenden Flieger zugeteiiten *wei Monteure SöWte .t>e- 
stitniUies Efsaizmaterial mltzunehcnen. Dieses Ersatzmate 
rtal war genau in Instruktionen festgelegt, und der Unpar¬ 
teiische war für die Einhaltung der Vorschriften ver¬ 
antwortlich. 


Oberleutnant E r n s t und Oppenheim e r* Wb 
mdchUn mit besonderem Danke hervorhebeß, dalf um 
durch die AutomobiirOrganisation einer der schnellste» 
Wagen ., nämlich das Auto, des Herrn Getterai-Direktors 
•B•-|i<v,4^^.«•a^'-:•Frank^ört a. M.. tur Verfügung gestellt war 
upieR Leitung es uns ermöglicht würde. uns über 


Die als Motorboot ausgebildet« Gondel de* Luitacbi&r* „Soduurd* 


Wmmm 


Zxm> ersten des fcuiH*ch{tfe* „Sncfenrd“ ln Berlin-JobaanLtlhal, 

WfJAilur» f&t dsa tra*v*iUü*U«bfcß Flag bMÜmrai iti. 


Die'- nötigen Betriebsmittel waren au t den .einzelne», • quariitr der OherMumg 
EUppeöbHep vorhanden und kcmnlon dort gegen Unter- wichtigsten Notizen über 

fechnft des Sportlcifcrs heZW des Unparteiischen von dfcß vielfältigen und *«*£?: gtö 

MonteuTen bezögeu werden. Außer diesen Beglcifautos xeittmgoü üWsunden. A 

noch eine ganz^ KeiW weiterer Autos zur Ver- die gesamte Tag€AP r ^^ e 

fügung gesiellt, die besondere FaakifSB*» tu verrichten 
hatten Sowohl der WeUerdicnsfi* 4 dr.et i Herr Dr, We¬ 
rner, als auch der Chef des '•Säöil$H'd«vtttVes; Herr 
ÖUbsarzt Strecker, die v^rseM^Vnen Ysrtteicr von 
Behörden und iVganisaHrmeu und röcht zu vfigesssefL die 
Vertreter der Presse wtirdett durch bespijdöre Autos in 
die Lage versetzt , den Flugzeugen Aui der gleichen SDecke 
zu folgen. Den AutodienKt iedUten gemeipsüm die H*rr*A 


Heb bei. den einzelnen fVagen 






Die der bisluerigtitt Versuche mit drahtlosen 


äphife usriy 


sich aber gezeigt duü bcKimde^V fe 'groben Stachen sehr 
schwer' -ist,, au. ^vi&sFlt Mifi welche?» fiy .man. dlt l$ioät zu 
verlass« hat, £/> wai ♦ Ö. |h StvÄjthurg und Ataifii cm be- 
svuridtrer Flaggend kn*t t‘*8ggri&j£ji&i, ypdem törn FUigjslgize 
aus «ih cksi einzelnen StralLo.^cken Soldaten aufg^sifelk 

Zeichneten A.utdjruobU'Cri ‘ d£rt*«!£V«Ti:./ 

jSchhiÖ folgt.! 


Desimib hatten vie den doppelten W^rtcii. dun die SUmMien 
Punkte, die- 'Mffi &vp&Q'9h&nr. seforl erledigt Werden 
konnten, während Ä*e ObeiIcitdiig durch die 

Unmenge kleiftnr fraj^n nicht mäht W*HU£t wurde* Ls 
4 -ndcrersviis nichl v*aye-?sen werden ^ui die gute Or¬ 
ganisation fer da.? Nachlakren der AbfeS* htV^uw^ers.. 
war erstimh '&$ *3*1. defj n£!$g$tä£yv QH&n, 

weiche die Autos zu passieren htUcrL ffefcigel.cgl;; Weil SS 


DIE ERGEBNISSE DER BISHERIGEN VERSUCHE MIT DRAHTLOSER 
TELEGRAPHIE ZUM LUFTFAHRZEUG. 

VON OK. PAUL UTOEWIG, GÖTTINGEN. 
fSchiuB.i 


Eiia sökh«r Apparat muß tötende BjHÜfi^un^efi 
erfüllen; 

L Wehte«' OeWithL ^ringen R«Ujf>4bedarf, ei«fwciie 
Bedienung, billiger Annchaftiingspr??? und germgeJJpUu- 
hnhong-sko-sievu 

2l Ein Well^TVherc'iph. da? sowohl die GebräuchswcDö 

der Feuerschiffe und See werten UtfÖ. m\ als? auch die »m 
Svhilff.Vv rkvhr ' allgemein uMiche Welle (MH> im*, sowie 
schließlich die Spezia Iw eilt* der GrolHUttum N*<rddek) j 
|1600 mj umfaßt, 

5, Die MöglfchksiL tedy der öt^-tr. yngetiihrlen WelleU 
auch bei de/ kleinsten, pr:d; lisch vor kowo enden Antenne 
jM^wifcU dad, »nt dfeftdginffen &n*ir&teß«n. 

i. Scbiudkr and .tf-intscHec ■ ErsÄlf aller der. AL- 
rii]tÄuri>) tirUerworicftferT Tedcv. 

Hadh. diesen Gesiiiktspuriktfcft ist ck*f Apparat kusfi- 
iliu»crU er/besitzt ferner eine RunlmM v?rrr»chi'uiHi { um si:t* 
ivdi?r'- : <?£*t- vergewissern zu kmiJitftL ob der 'Apparat: m 


2D S*nd«. xincl EropUm*s«uaT-kHtuo£ tdr Laäkfe&H&be 
d«r Gvs«Us«h*ft IlB Tf.teßrapöH. Berlin 

irwchl. daß er schnell ♦»usÄuw&chüvJr! ist; IW C«t* 


Anordnungen.' die' •.spexhetF fair Luftschiffe ..h?tiunint 

sind und wagen der Vorhandenen itiieh mit 

; 5uhdv''if* ö riöhtungen VrrsehetL sind. werde»' von der 
C. 1. 1 * r c « x Aktien g e s e 1 1 « e ha I V B e f I i n und von 
)!c> o ^ ? £ 11 ü C h n 1 1 i u f 4 X a h fc J o * * Vc l e ^ r a p h ) « 
Ö u r I Tn Fmrgestellt : 

Fig, IQ \-lie Anordumui der er>lerenv defwi 

Stndceinridif'GL.* b:h ?Ij- orn-VielR*rUApparst-ji r : &öt> 
hälL Hit rhei wird de?\ Wetkh dtsfch fernen tu/venden Lieht- 
bogep uhk Pori^cTe aiifgep?Egü die im 
Griun reinen Tofi eueugi, Die Apparatur'hat ein Gewicht 
vpn 47 kg und g^lkU^t-6^i fange Wdkn au^'' 

■7,\kfer(diavi: Ah^rto^ .der Fig, 20 wird v.n.Ti. der Ggs^lI- 

Üit dia.hDu^e Tc legrrtphie in den Handel gtjhfseht, 
fik .S'e.rttUo n^d FJi^pfänger, AH •Sinvmq.Ur'Ue. dient 

WiiGHtd^r.natdytiÄ.oiu (niehf iihgehildK)'. deten 
.L«? ; ia'?on»» h./i rix*f*! (‘‘vfiaderizahl \n>n 500 per fekynde 
WhII h^l-r^gf, AH BetriekkraM fi^daiF ■wc ctWa 
r'.—2 PS und wird nüi dem M^feT des ft'«*'.- 

Iiuppeli; JD«e Seudcü^i^rctfrun^•'..git | l'd’> Fiifjktff) 
d);r öpkaboten M.Uiude der Finrift 


F>£. ift Git< 5 ch*traar-^ißtÄpptratur d-. 
' C. L.ar?ai Aklie»jjcwU«c hah» ß«:<-Uä. 
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Als Empfänger ist ein einfaches Hörempfangssystem 
eingebaut. Die ganze Anordnung ist, wie die Figur zeigt, 
in einem Schränkchen untergebracht, dessen Dimensionen 
zirka 23X76X62 cm betragen. Etwa denselben Platz 
nimmt die Dyramomaschine ein. 

Die erste Abstimmung auf eine bestimmte Wellenlänge 
beim Senden erfolgt durch Einschaltung einer geeigneten 
Selbstinduktion; die genaue Abstimmung durch Verände¬ 
rung der Drahtlänge der unteren Antennenhälfte. 

Zum Schluß seien die Versuche erwähnt, den Luft¬ 
schiffen bei unsichtigem Wetter vermittels drahtloser Tele¬ 
graphie die Orientierung zu ermöglichen. Der erste 
dahinzielende Vorschlag stammt von Lux (4). Nach ihm 
sollen über ganz Deutschland Gebestationen verteilt werden, 
die ihre Energie dem in jeder größeren Stadt vorhandenen 
Elektrizitätswerke entnehmen und jede ein bestimmtes 
Zeichen in bestimmten Abständen geben soll. Ein in Fahrt 
befindliches Luftschiff wird die in der Nähe befindlichen 
Stationen am deutlichsten hören und so eine Orientierung 
vornehmen können. 

Dieckmann (11 u. 12) hat bei Fahrten mit dem 
Zeppelinballon Versuche gemacht, denen ein etwas modi¬ 
fizierter Gesichtspunkt zugrunde lag. Zu seinen Versuchen 
sind nicht eine so große Anzahl von Gebestationen nötig. 
Er bestimmt die relative Entfernung von zwei oder mehr 
gebenden Stationen durch die relative Lautstärke, die jede 
Station im Telephon hervorruft. Diese Versuche sind jedoch 
noch im Anfangsstadium. 

1. Sachs: Drahtlose Telegraphie und lenkbare Ballons. 
— lla-Wochenrundschau 1909, Heft 4. 

2. Wiener: Versuche mit Gasballonen im Feld elektri¬ 
scher Funken und Blitzschutz von Luftschiffen. — 
Deutsche Zeitschrift für Luftschiffahrt vom 2. 11. 1910. 

3. Ferrit: La Lumiere Electrique Nr. 22, Okt. 1910. 

4. L u x: Wellentelegraphische Ortsbestimmung für die 
Luftschiffahrt. — Deutsche Zeitschrift für Luftschif¬ 
fahrt XIII., 3. 11. 1909. 

5. Aßmann: Die Gefahren der Luftschiffahrt und die 
Mittel, sie zu verringern. — Deutsche Zeitschrift für 
Luftschiffahrt XIV., 14. 12. 1910. 

6. L u d e w i g: Die drahtlose Telegraphie im Dienste der 
Luftschiffahrt. — Deutsche Zeitschrift für Luftschiff¬ 
fahrt XV., 26. 7. 1911. 


7. L u d e w i g: Der Freiballon als Empfangsstation für 
drahtlose Telegraphie. — Physikalische Zeitschrift 
12. p. 604. 1911. 

8. L u d e w i g: Luftschiffahrt und drahtlose Telegraphie. 
— Luftschiffahrt, Flugtechnik und Sport. Heft 4 u. 5 
vom 20. u. 28. 2. 1911; Heft 2, 3, 4 u. 8 vom 20. u. 31. 1., 
10. 2. u. 20. 3. 1911. 

9. Beggerow: Luftleitergebilde. — Patentschau des 
Jahrbuchs für drahtlose Telegraphie und Telephonie IV, 
p. 227, 1910. 

10. M e y c n b u r g: Gegengewicht für Luftschiffe. — Patent¬ 

schau des Jahrbuchs für drahtlose Telegraphie und 
Telephonie IV, p. 655, 1911. D. R. P. Nr. 232 257. 

11. Dieckmann: Drahtlos-telegraphischer Orientierungs¬ 
und meteorologischer Beratungsdienst für die Luft¬ 
schiffahrt. — Zeitschrift für Flugtechnik und Motor¬ 
luftschiffahrt II, p. 184 u. 196, 1911. 

12. Dieckmann: Drahtlos-elektrische Luftschifforientie¬ 
rung. — Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiff¬ 
fahrt II, p. 293, 1911. 

13. M o s 1 e r: Radiotelegraphische Empfangsversuche im 
Freiballon. — Elektrotechnische Zeitschrift 1911 p. 1204. 

14. L u b o w s k y: Drahtlose Telegraphie und Luftschiff¬ 
fahrt. — Elektrotechnische Zeitschrift 1911, p. 1265. 

15. Rinkel - Mosler: Radiotelegraphische Empfangs¬ 
versuche im Freiballon. — Elektrotechnische Zeit¬ 
schrift 1912, p. 24. 

16. E. F. Huth: Ein einfacher Empfangsapparat speziell 
zur Aufnahme des Zeitsignals. — Physikalische Zeit¬ 
schrift 13, p. 38, 1912. 

17. B re not: Drahtlose Telegraphie im Aeroplan. — La 
Lumiere Electrique XV, p. 184, 1911 und Jahrbuch für 
drahtlose Telegraphie und Telephonie V, p. 237, 1911. 

18. Solff: Luftschiffahrt und drahtlose Telegraphie. — 
Elektrotechnische Zeitschrift 1909, Heft 44. 

19. Thurn: Motorluftschiff, Elektrizität und drahtlose 

Telegraphie. — Zeitschrift für Post und Telegraphie, 
Wien, Nr. 4, 1910. 

20. Thurn: Funkentelegraphie und Luftschiffahrt. — Blätter 
für Post und Telegraphie Nr. 22—24, 1912. 

21. Telefunken-Zeitung, I. Jahrgang, Nr. 5, April 1912, 
Luftschiffahrts-Nummer. 


EIN LIBELLENQUADRANT IN NEUER FORM FÜR ASTRONOMISCHE 

ORTSBESTIMMUNGEN.*) 

Von W. L i n d t. 


Der Verfasser hat mit Unterstützung von Herrn Pro¬ 
fessor Dr. Adolf Marcuse einen neuen Libellen¬ 
quadranten in der Werkstätte von Herrn Bernhard 
Bunge, Berlin Oranienstraße 20, hersteilen lassen, der 
gegenüber den früheren Konstruktionen wesentliche Vor¬ 
züge bietet. 

An dem Instrument lassen sich vier Hauptteile unter¬ 
scheiden: der eigentliche Quadrantenkörper oder der 
Limbus, die Alhidade, das Fernrohr und die Beleuchtungs¬ 
einrichtung. 

Der Limbus, aus einer durchbrochenen Metall¬ 
platte bestehend, ist auf seiner vorderen Kreisbogen¬ 
fläche mit einer Teilung in ganze Grade versehen, 
die mittelst eines auf der Alhidade angebrachten 
Indexstriches ablesbar sind. In die Peripherie des Kreis¬ 
bogens ist eine Zahnkreisteilung eingeschnitten, die genau 
der oben erwähnten Gradteilung entspricht. Auf der Rück¬ 
seite des Limbus befindet sich der Handgriff zum Festhalten 
des Instrumentes. 

Die Alhidade ist um den Mittelpunkt der Kreis¬ 
teilung des Limbus drehbar. An ihrem oberen Ende ist 
eine Libelle befestigt, deren Blasenmittelpunkt zur Ver- 

*j Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie, Heft 
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meidung von Exzentrizitätsfehlern mit dem Mittelpunkt der 
Alhidadenachse zusammenfällt. Zur besseren Sichtbar¬ 
machung ist die Libelle mit einer weißen Masse umgeben. 
Zwei an ihrer linken Seite befindliche Schrauben dienen 
zur Korrektion des Instrumentes (Beseitigung des Index¬ 
fehlers). Das untere, verbreiterte Ende der Alhidade ent¬ 
hält den Ableseindex für die Kreisteilung und außerdem 
eine Tangentialschraube (Schraube ohne Ende), die in die 
Zahnkreisteilung des Limbus eingreift und bei jeder Um¬ 
drehung die Alhidade um einen Grad fortbewegt. 

Um noch Bruchteile eines Grades ablesen zu können, 
ist die an der Tangentialschraube befindliche Abfese- 
trommel in 60 Teile geteilt, die ebenfalls durch einen 
Indexstrich abgelesen werden. Auf diese Weise gibt das 
Instrument direkt eine Bogenminute an, so daß also die un¬ 
bequeme Nonienablesung fortfällt. 

Die Drehung der Schraube ohne Ende erfolgt durch 
die randerierte Scheibe. Durch einen leichten radialen 
Truck auf diese Scheibe wird die Tangentialschraube an 
die Zahnkreisteilung gepreßt bzw. von ihr gelöst, und 
wird mit Hilfe einer Feder je nach Bedarf in diesen beiden 
Lagen festgehalten. 

1, Januar 1912, Seite 30 33. 
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Die Beanspruchung der Hüllen von PraÜuftschiffen usw, 


b&idßii leihen dffcnLzunr Emstelte 

Filtern en. ; ‘ • ' ■ ' / ;• 

Das Okular Word ‘.aut die. deutliche Sehweite m»i Hille 
eiiiey Sthnetkfc durch Drehung eingestellt, um behriQ Beruh- 
rer, des .-Okulars während der Beobachtungen eine. Ver-, 
Schiebungau vermeiden. 

tinkf Vom Okular befindet sieh in csnejm^ Aufschnitt 
dv % f tvu ^hi-cy -ri« nach dem Okular hin ge neig.I er $J> j£$ei,; 
d\r .'hi {&>• fyiU :*?.:durchbohrt ist. Durch die QUf^bbohrung 
kann man das Fadeanetz und da.« Bild dfs 
eih^esJ?Uten Gestirns b^Hitchtea. wah> 

: r^öd die spiegelnde Fläche <kzu dient, 
| das Bild der Libelle in dW Okular zu 
rcflekMervn. Die Bde u c h itjf.bg s&i p.* 
*, l ~ 1 c b « >.i n g hl ein.? elektrische. lahks 
*?*** ** * vom'-Atfsschniti des Ferncphr^ tßäu 

•eine schräg nach unter* gerichteteHüls*. 
& »n die die Glühlampe mittels TViuhelt- 

ymphlüsses gesteckt w^rdi /. Dptck «in 
auf der rechten Seite der Hülse; befind¬ 
liches kleines Fenster erhall die Libelle 
Licht, Während die nach pbi?n gehenden 
Lfchtsf^ahlen das Fademiete beleuchten. 
^W>«s.vx Die Lampentassonß kann m ihrer Hübe 


Das F ö r n ro h r ist mit dem Limbus teft verschraubt, 

. pptüidh^ iM parallel de» Kjchthng Nullpunkt 

Gt-acilcihmg - DfctfungsmHUdpunUt cko Alhid.ade, 

Die Optik i?i erstkta^<ige FcrnrfthfQpuk. Die Brenn¬ 
weite. des Objektiv* fol auf dar- kiemste zulässige Maß 
herahged rückt worden und die Vergrößerung; mi nur ganz 

de? Bildes riirvc n-uÜtzrprd^uf- 
Ijtbe wird, Rcj Soinoött- oder MoadIteobafcl^id^^': 

n^cli'.’ Bedarf zwe i vor • PejrotohrobtekJht- lybc ’: 


.von Planeten und 


ktbdkr.tj^*ar#a|: 


Blcndglts^r aus r.c iitralem Glase erit w cd e0vmzdg oder ge- 
rn^ßjehalttlrh vnrgeschlag^n werden, um dßs Auge- liefen 
geeites Licht zu schützen. 

Das zunv FinfitcjUn der Gestirne dienende Fad “PMtz 
zeigt unser Bild onten links. Es besteht ans. je zwei 
ketf hbr^nt^jen >Jhd vcftlkalen Fäden . Jtp ,'das dpreb ■*!$• 
gebildete Qpädral ■ wird bei der" .Beobachtu«^ : ; dar Sonnen- 

bezwr dai MondbildeKen gebracht; Där $pboftlpuükt der 


DIE BEANSPRUCHUNG DER HÜLLEN VON PRÄLLUFTSCH1FFEN 
UND MITTEL ZUR HERABMSNDERUNG DER GEFAHR 

DES PLATZENS. 


Vortrag von Professor M, Weber-Hannover, gehalten am 27, Febniar T912 Am 

(Auszug und Bearbeitung.) Forts?tzung. 


Kaiserlichen Aef o-Club 


je ein Kubikmeter ab — in der Figur ist der größeren 
Anschaulichkeit wegen absic.htLeh der Maßstab übertrieben—-, 
so erhält man aut die eipxelaen Kubtkmetef die angegebenen 
Wasserdrücke. Nach bekannten Cie&e izao der Mechanik 
bilden diese Oberflächenktäffce ln ihrer Gesamtheit eine 
lotrecht nach nbcß gerichtete Resultierende Auf trieb 
des Was? e?« auf i cbm, der für jede Höhenlage des cbm 
bei unveiänderriehem sperifischen Gewicht des Wassers 
einen festen Wert A-^iOpÖ kg, nlmhVh giel^dem Gewicht 
der verdrängtenflüssügjtarih besitzt. 

Anders liegen die Verhältnisse in dei *usammendrÜck- 
baren Luft (Fjg. 6). Denkt man sich hier eine Luftsäule 
aus eift/dne«. Würfeln von .1 cbm aufgebauL so werden 
dje%c Würfel, nach unten zu immer schwerer- der unter sic 
io Me«rcshöhe wiegt S^2^ kg, der In -100(1 m Höh« LH, 
der in 2DÜÖ m J.OI» der in 3Ö00 m Ö,S9 ltg. usw.) Zugleich 
ist ie^izujldlen ; daß dife Drücke nicht linear Wie bei Wasser, 
semdefn nÄch dem bekannten jogarithmischen GesefzÖH«ulden 
AtjUOspharendrück inMcefeshöhe p u 3033dkg qm — 3bHrom 
Qu^chsilljemüle nach unten hin .Zunahmen. Grenzt man 


L Die «a den Hüllen der PrallscbiHe, Ger^stechtife und 
Freiballone wirkenden Lnlt* und Gaskr^fte- Aufc?Rb t 
Hubkralt, Ueberdrnck, Steigkr&it 

Um die Beanspruchüng und Sicherheit, der Hüllen von 
Pralbchifien oder ypn Gashailonpo überhaupt beurteilen, zu 
können. j.?i. es ; erfo'fderlicJh.’ sämtliche an der Hülle wir kenden 
Krähe, da«> sind die von der um gebenden Luft yoa iütfien 
auf die HüJJe ausgÄÜ.bte» Drucke, die tob dem Traggase 
yftö ifipeo Auf die r Hülle? ^^e^btein'P^ß^uagen und ilid 
dur^ die Takelung iihefü^genen Kräfte:; 
zustelleh- 

Vor Behandlung der Luftdruckkräfte wurde im Vxxr^ 
trage. an drei LichtbddUfela der AuHrieb in FlüKsigkeften 
und Gasen Denkt maß rMi Ame — 

wie; es rechts in Fig- 5 durchgefübt i iit --- in Würfel »ü«~ 
g^teUi< re* nimmt der Bruck, geme^ri ih den rniütXbndpnup 
FugAh*. nach unten enispfecfWnd ilom /VnwichWh des 
Gewichtes de« dutühet *lvhend$n Wissera zu. Auy dem 
Diagramm linkt ist Ümck p für jede Tiefe zu inteiehmen; 
Grenzt man sich teilt in vwchted»«qpT3ffefcfj d^ ; s Sf/.'a&tert 
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jetzt wieder — wie in der Zeichnung übertrieben darge¬ 
stellt — in verschiedenen Hohen je 1 cbm Luft ab, so 
liefern die Oberflächenkräfte auch hier für jedes cbm eine 
lotrecht nach oben gerichtete Resultierende, den Auftrieb 
der Luft auf 1 cbm, der aber für jede Höhenlage des 
cbm wegen der Zusammendrückbarkeit und wegen des 
hierdurch bedingten veränderlichen spezifischen Gewichts 
der Luft einen veränderlichen Wert A — gleich dem Ge¬ 
wicht der verdrängten Luft — besitzt. In Meereshöhe 
liefern daher die Oberflächenkräfte an 1 cbm den Auf¬ 
trieb A = 1,29 kg, in h = 1000 m . . . A=l,14, in 
h = 3000 m . . . A = 0,89 kg usw. Die gleichen Ober¬ 
flächenkräfte und den gleichen Auftrieb A erleidet in der 
Luft ein beliebiger, z. B. ein fester Körper von 1 cbm Raum¬ 



inhalt; mithin erfährt ein Körper von z. B. 1600 cbm den 
1600 fachen Auftrieb. 

Es läßt sich zeigen, daß trotz der Veränderlichkeit 
des Auftriebes an 1 cbm der Auftrieb der Luft an 
derselben Gasmasse in verschiedenen Höhen bei gleich¬ 
bleibender Temperatur unveränderlich ist. In Fig. 7 sei 
der beliebig gestaltete Ballon eines Luftschiffes in ver¬ 
schiedenen Höhen dargestellt. In 3000 m Höhe ist der 
Ballon vollständig mit Traggas erfüllt, in tieferen Lagen 
dagegen wird das Gas infolge des größeren Luftdrucks 
von V max auf V zusammengedrückt, so daß Luft von unten 
in den im Innern angebrachten Luftsack von selbst nach¬ 
strömt. Der Auftrieb A' auf die Gasmasse ist gleich dem 
von der Gasmasse allein verdrängten Luftgewicht. Dies ist 
aber unveränderlich, da in genau gleichem Maße, wie sich 
der vom Gas verdrängte Rauminhalt beim Abstiege des 
Ballons verkleinert, das spezifische Luftgewicht größer wird. 
Rechnet man jedoch in Fig. 7, wie es häufig geschieht, den 
Auftrieb aus dem Gesamtraum des Ballons aus, so erhält 
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man den veränderlichen Auftrieb A, aber jetzt auf die 
gesamte Außenhülle wirkend. Von diesem ist noch, um 
das Hubvermögen der Anordnung beurteilen zu können, 
das jeweils im Luftsack enthaltene Luftgewicht L abzu¬ 
ziehen, so daß für den lediglich auf das Gas wirkenden 
Auftrieb wieder A 1 = A — L als unveränderlicher Wert 
verbleibt. Bei Feststellung des Auftriebs A 1 auf das Gas 
eines Luftschiffs kann also der Luftsack vollständig außer 
acht gelassen werden. Dies ist in der rechten Reihe der 
Fig. 7 veranschaulicht worden. Das Ergebnis läßt sich für 
Prallschiffe und für unten offene, nicht voll erfüllte Frei¬ 
ballone so zusammenfassen: Die auf das Traggas wirkenden 
Luftdrücke liefern bei unveränderlicher Temperatur in 
verschiedenen Höhen so lange einen unveränderlichen Auf¬ 
trieb, als die Luft durch Einströmen oder Ausströmen sich 
dem wechselnden Rauminhalt des Gases anpassen kann und 
Gas nicht entweicht. 



Fig. 6. 

Der Ueberdruck Jp an einer beliebigen Stelle der 
Gashülle ist gleich dem Unterschied des dort herrschenden 
inneren und äusseren Druckes; also dp = pi — p a . Der 
Ueberdruck kann durch Versuch oder durch Rechnung be¬ 
stimmt werden. Zur experimentellen Festlegung dienen z. B. 
mit Wasser gefüllte Flüssigkeitsmanometer. In Fig. 8 betrage 
der Ueberdruck dp = 30 mm Wassersäule. Da es jedoch 
üblich ist, aeromechanische Maßeinheiten auf m, qm und cbm 
zu beziehen, und da ein Ueberdruck von 30 mm W.-S. 
demjenigen von 30 kg auf 1 qm entspricht, so hätte man 
für eine Rechnung im vorliegenden Falle Jp = 30 kg/qm zu 
setzen. 

Die Verteilung des Ueberdruckes über den Gasraum 
wurde im Vortrag an einem unten offenen, mit Wasserstoffgas 
gefüllten Ballon in Fig. 9 veranschaulicht. Die drei rechts 
übereinander angeordneten Manometer zeigen die Verschieden-» 
heit der Ueberdrücke an: im untersten Punkte des Füll¬ 
ansatzes ist dp = 0, in halber Höhe dp = 8,8 mm, oben 
dp = 17,6 mm W.-S. Soll bei Bestimmung des Ueberdrucks 
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oben an der Hülle der Bequemlichkeit wegen das Manometer 
unter Einschaltung eines längeren Schlauches nach unten 
verlegt werden, so ist mit Sorgfalt darauf zu achten, daß 
die Leitung mit Luft — wie auf der linken Seite der Fig 9 
dargestellt — und nicht mit Gas gefüllt ist wi; auf der 
rechten Seite. Durch die kommunizierende Wirkung des 
herablaufenden Gasschlauches rechts wird der oben vor¬ 
handene Ueberdruck auf Null wieder ausgeglichen. Links, 
wo sich die Säule des mit Luft und nicht mit Gas gefüllten 
Schlauches und die Siule der natürlichen Luft über den 
beiden Schenkeln des Manometers gerade ausgleichen, bleibt 
der oben an der Hülle herrschende Ueberdruck genau er¬ 
halten. 

Die Gründe für das Anwachsen des inneren Ueber- 
druckes im Gasraum von unten nach oben werden aus den 



beiden nächsten Tafeln ersichtlich: Fig. 10 stellt einen unten 
offenen, mit Wasserstoffgas vollerfüllten Kugelballon 
von h = 14,5 m Höhe und 1600 cbm Rauminhalt dar, in 
dem sich von selbst ein natürlicher Ueberdruck des Gases 
ausbildet. Ein cbm Luft wiege = 1,29 kg, ein cbm des 
hier verwandten Wasserstoffes im Mittel ^ G = 0,19 kg. Die 
Luftpressungen p a nehmen von 10333 kg/qm unten am Füll¬ 
ansatz auf 10333 — 14,5 • 1,29 = 10333 — 18,7 kg/qm am 
obersten Punkte nach einem logarithmischen Gesetze ab, 
das sich bei den geringen Höhenunterschieden praktisch von 
einem Geradliniengesetz nicht unterscheidet. Diese auf der 
linken Seite dargestellte Druckabnahme ist zur Förderung 
der Anschaulichkeit übertrieben dargestellt, wie dies auch 
in weiteren Abbildungen mit Absicht geschehen ist. Die 
Gaspressungen p | im Innern nehmen jedoch, da das Wasser¬ 
stoffgas wesentlich leichter als die Luft ist, nicht in gleichem 
Maße wie die Luftdrücke ab, sondern nur von 10333 kg/qm 
am Füllansatz auf 10333— 14,5 • 0,19 = 10333 — 2,7 kg/qm. 
Dementsprechend werden also die inneren Gasdrücke pj nach 
oben zu immer größer als die äußeren Luftdrücke p a und 
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überwiegen diese in der Höhe h um h [y ^— y G ) — 14,5 
(1,29 — 0,19) 14,5 • 1,1 = 16 kg/qm. Auf der rechten Seite 

dir Fig. 10 sind die unterschiedlichen Drücke pj — p a — 
das sind also die Ueberdrücke Jp — unmittelbar dargestellt; 
sie wachsen verhältnisgleich mit der Höhe x nach dem 
Gesetz Jp = xl,1. Nach dieser Abbildung rechts hat man 



den Eindruck, als wenn das Gas die Ursache für die Hub¬ 
wirkung wäre; tatsächlich sind aber die Luftdrücke p tt die 
hebenden Kräfte, denn sie liefern in ihrer Gesamtheit, wie 
die der Figur beigefügten Zahlenangaben erkennen lassen, 
einen nach oben gerichteten Auftrieb A = 2064 kg, während 
die ebenfalls an der Hülle wirkenden Gasdrücke pj in ihrer 
Gesamtheit eine abwärts gerichtete Resultierende liefern, die 
genau gleich dem Gasgewicht, im vorliegenden Fall 304 kg, 
ist, so daß als Differenzwirkung nach oben eine Hubkraft 
H = A — G = 2064 — 304 = 1760 kg verbleibt. Den gleichen 
Wert H würde die Resultierende der gesamten Ueberdrücke 
Pi — P a ergeben. 

In Fig. 11 werden ganz entsprechende Ueberdrücke 
in einem geschlossenen Kugelballon von gleichen Ab¬ 
messungen wie der mit offenem Füllansatz bestimmt, wobei 
angenommen ist, daß auf irgend welche Weise an der tief¬ 
sten Stelle ein Ueberdruck von 50 mm W.-S. oder kg/qm 
erzeugt ist. Infolgedessen sind die inneren Gasdrücke je 



um 50 kg /qm größer wie im Falle des unten offenen Ballons. 
Ihre auf die Hülle wirkende Resultierende behält aber prak¬ 
tisch denselben Wert, 304 kg, wie soeben, da das spezi¬ 
fische Gasgewicht nur in dem Verhältnis von 10 333 + 50 
zu 10 333 gewachsen, also so gut wie unverändert geblieben 
ist. In dem vorliegenden Falle des künstlichen Ueberdrucks 
behalten demnach Auftrieb A und Gasgewicht G, also auch 
die Hubkraft H — A — G die gleichen Werte wie im Falle 
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des natürlichen Ueberdrucks. Zieht man vom Auftrieb 
außer dem Gasgewicht das Gewicht aller festen Teile ab, 
so verbleibt als Ueberschuß die freie Steigkraft. 

Ueberträgt man die Kenntnis der Ueberdruckver- 
teilung auf die Starrluftschiffe, deren unten offene 
Gaszellen unter natürlichem Ueberdruck stehen, und auf 
Pralluftschiffe, deren abgeschlossener Gasraum durch 
die Einwirkung des Luftsacks künstlichen Ueberdruck 
erhält, so ergeben sich die in Figur 12 dargestellten Ueber- 
druckverhältnisse. Dabei ist zu beachten, daß im Luftsack 


konkurrenz ausgeschrieben, die am 17. Mai zum Austrag 
gebracht wurde. 

Jeder Zeltfabrik wurde es freigestellt, ein Doppelzelt 
20X20 m für zwei Apparate oder zwei Einzelzelte 14X14 m 
für je einen Apparat zu bringen. Das Gewicht für ein Doppel¬ 
zelt oder zwei Einzelzelte zusammen ist bis 3000 Kilo ge> 
stattet. — Als Preis wurde ausgesetzt: 

1 Schnelligkeitspreis für kürzeste Montage von Mk. 500, 

1 Zuverlässigkeitspreis für sturmsichere Konstruktion von 

Mk. 500. 

Für die siegenden Zelte wird der Ankauf Vorbehalten. 

Gemeldet hatten: 


CfftigcC&'lffi’otl' mi t Qi nt .'((\i.-fiL •/// itirteicn ‘ilcOti&tttcO t>*>n Skfm/tn tttttcn. 



L. Srohmeyer & Cie., Konstanz, 2 Ein¬ 
zelzelte, Gewicht ca. 2200 kg. 
Gebr. Cassel, Frankfurt a. M., 2 Einzel¬ 
zelte, Gewicht ca. 2800 kg. 
Behrens & Kühne, Oschersleben, ein 
Doppelzelt, Gewicht ca. 2600 kg. 

Als Bedingungen waren gestellt: 

Jeder Firma sind zur Montage 
zwei Obermonteure gestattet, und wer¬ 
den zur Hilfeleistung zwölf Soldaten 
und ein Unteroffizier beigegeben. 

Donnerstag früh standen die Zelte 
fertig auf dem Truppenübungsplatz 
Griesheim bei Darmstadt, wo sie dann 
abgebrochen und auf Lastautos ver¬ 


packt wurden. 

Die Strohmeyerschen Zelte 

wurden in.32 Min. 

die Casselschen Zelte in . . 44 Min. 

das Behrens & Kühnesche 

Zelt in.48 Min. 

reisefertig gemacht. 


eines Pralluftschiffes ein unverän¬ 
derlicher Ueberdruck herrscht; denn 
die vorhin angegebene Ursache zum 
Anwachsen der Ueberdrücke nach oben 
— das war die Verschiedenheit des 
spezifischen Gewichts der Außenluft 
und des Gases — entfällt hier. Im 
Gasraum selbst steigt der Ueberdruck 
wiederum linear an, wobei sich beim 
Uebergang vom Höchstpunkte des Luft¬ 
sackes zum Gasraum ein Sprung im 
Ueberdruckdiagramm ausbildet, derart, 
daß der Nachbarüberdruck im Gasraum 
kleiner ausfällt, j Der Sprung rührt zum 
Teil vom Eigengewicht der zu tragen¬ 
den Luftsackdecke her; doch ist dieser 
Anteil sehr'^gering, da er bei einem 
Stoffgewicht von V 4 kg/qm am 
obersten Punkt der Decke nur ge¬ 
rade diesen Wert Vi kg/qm hat. Der 
andere Teil des Sprunges ist durch 
die später zu bestimmende Querspannung 
k j 1 der Decke und durch deren 


1iTiVl mit tjr.l'tt 7Ou'/tcr/j^ itnie7cu tfCcOcztzttc/l. 

th:I .'U'fff t t/’i #/. (>ri> 

f * '***' •. */ itu*: £ • 4 y 1 y< fl'c n ft ttcfOC: rr 4 tnczic . 



Wölbung entsprechend der Beziehung Jp = k / r bedingt, 
worin r der Krümmungshalbmesser der betreffenden Stelle 
ist. Es wird später gezeigt, das dieser zweite Teil des 
Sprungs unter Umständen einen erheblichen Wert an¬ 
nehmen kann. An Hand der Fig. 7 war bewiesen worden, 
daß unter ‘ den dort angegebenen Voraussetzungen bei un¬ 
veränderter Temperatur die gesamten auf das Gas allein 
wirkenden Luftauftriebskräfte für jede Höhe die gleiche 
Resultierende A 1 ergeben. Solange die gleiche Gasmenge 
im Ballon eingeschlossen bleibt, muß daher auch die Hub¬ 
kraft gleich Auftrieb weniger Gasgewicht in verschiedenen 
Höhen einen unveränderlichen Wert behalten. |p orts folgt) 


I. DEUTSCHER ZELT-WETTBEWERB 

für leicht transportable Flugzeugzelte nach Ausschreibung 
vom Kriegsministerium. Im Anschluss an den Zuverlässig¬ 
keitsflug am Oberrhein hat das Kriegsministerium eine Zelt- 
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Auf dem Rebstock Frankfurt a. M. angelangt, brauchten 
die Strohmeyerschen Zelte 2 Std. 55 Min. 
die Casselschen Zelte ... 2 Std. 30 Min. 
zum Aufbau. — Das Doppelzelt von Behrens & Kühne wurde 
erst später aufgestellt, doch dürfte es unter vier Stunden 
nicht zu montieren sein. 

Der militärischen Kommission haben die Zelte der 
Firma Gebr. Cassel wegen der gediegenen Konstruktion und 
soliden Verankerung gut gefallen. Das Preisgericht, das erst 
nach Fertigstellung des später aufgestellten Doppelzeltes 
seinen Spruch fällen konnte, hat die Preise folgen dermassen 
verteilt: der Schnelligkeitspreis und die lobende Auszeich¬ 
nung für sturmsichere Verankerung wurde der Firma Gebr. 
Cassel, Frankfurt a. M., zugesprochen, während der Zuver¬ 
lässigkeitspreis der Firma Behrens & Kühne, Oschersleben, 
erteilt wurde. Die Firma Gebr. Cassel hat übrigens beim 
Zuverlässigkeitsfl tg für die Etappen Strassburg, Metz, Frank¬ 
furt a. M. und Karlsruhe i. B. neue Fliegerschuppen leih¬ 
weise geliefert, die durch ihre freitragende, sturmsichere 
Konstruktion einen recht ansprechenden Eindruck machen. 

—h— 
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EIN NEUER KOMPASS FÜR FLUGZEUGE. 


Wie man mit Hilfe des Schattenwurfes eines Stabes 
die Taschenuhr als Kompaß verwenden kann, habe ich im 
4. Heft des Jahrganges 1911 dieser Zeitschrift auseinander¬ 
gesetzt. Dies Verfahren ist zwar für den Freiballonfahrer 
sehr bequem, kann jedoch im Flugzeug nicht in Anwendung 
gebracht werden, weil die dort auftretenden Vibrationen 
viel zu groß sind. Zur Not kommt man hier mit einem 
gewöhnlichen magnetischen Kompaß aus, doch sind dessen 
Angaben, wie mir mehrfach von Praktikern versichert 
wurde, nicht selten äußerst unzuverlässig und bringen da¬ 
durch den Flieger in Gefahr. Man hat einen vorläufigen 
Ausweg in der Weise gesucht, daß man sich für die be¬ 
treffende Stunde der Fahrt den Schattenwurf der Bäume 
seiner Richtung nach in die Karte einträgt und sich danach 
orientiert. In vielen Fällen wird man aber damit nicht 
auskommen können, da einerseits nicht immer Bäume fn 
günstiger Lage vorhanden sind und auch die Sicht nach der 
Erde, besonders frühmorgens, durch Nebel leicht beein¬ 
trächtigt wird. Wenn man also die Sonne, die zurzeit tat¬ 
sächlich das einzige Auskunftsmittel ist, zur Orientierung 
benutzen will, so muß dies mit Hilfe einer im Flugzeug 
selbst angebrachten Vorrichtung geschehen. Der Gedanke 



liegt nahe, dafür das Prinzip der Sonnenuhr in 
umgekehrter Weise zu benutzen, indem man, anstatt ihr bei 
bekannter Lage des Meridians die wahre Ortszeit zu ent¬ 
nehmen, bei bekannter Zeit aus der Schattenlage die 
Nord-Südrichtung bestimmt. 

Versuche dieser Art sind von den Konstrukteuren schon 
verhältnismäßig früh angestellt worden. So erhielt Henry 
0. Cook für sein „Improvement in Solar Compasses" das 
amerikanische Patent 149 837. Der Zweck dieses Appa¬ 
rates ist hauptsächlich die Prüfung der Genauigkeit von 
Kompassen, wie man überhaupt derartige Vorrichtungen in 
erster Linie zur Vereinfachung der Deviationsbestimmungen 
konstruiert hat. Die Cooksche Erfindung besteht aus einem 
horizontalen Sonnenuhr-Zifferblatt, das von 5 zu 5 Grad 
geographischer Breite berechnet ist und für die jeweils be¬ 
fahrene Breite ausgewechselt werden muß, sowie einem 
in der Meridianebene des Instruments befindlichen, für die 
betreffende Breite einstellbaren Schattenstab. Um diesen 
Apparat als Kompaß benutzen zu können, muß man erst die 
Ortssonnenzeit berechnen und erhält nach Einstellung des 
Schattens auf diese Stunde die gewünschte Nord-Süd¬ 
richtung. 

Neunzehn Jahre später (A. D. 1893 Nr. 23 220) wurde 
Washington Hudson ein „Shadow-Compass for Instrument 
for Taking Bearings (nonmagnetic)“ patentiert. Bei diesem 
ist eine Uhr, die in 24 Stunden einen Umlauf macht, zur 
Festlegung des Stundenwinkels der Sonne verwendet. Das 
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gewünschte Azimut eines terrestrischen Objekts läßt sich 
mit Hilfe eines Prismas ablesen. An sich ist diese Kon¬ 
struktion ganz zweckmäßig, aber für den Gebrauch im 
Flugzeug erscheint sie noch viel zu verwickelt. 

Die Erfindung von Richard Rood (Englisches Patent 
A. D. 1894 Nr. 17 319), die sich auf „A Combined Time¬ 
piece, Compass, and Shadow-bar for Use by Seamen and 
others" bezieht, bedeutet eigentlich einen Rückschritt, denn 
der Apparat, der eine Kombination eines gewöhnlichen 
Kompasses mit einer Taschenuhr und einem schatten¬ 
werfenden Halbring darstellt, ist offenbar recht unpraktisch. 

Eine sehr beachtenswerte und wohl auch praktisch 
weitgehend verwendbare Erfindung ließ sich dagegen Martin 
C. Rice als „Meridian-Determining Device or Attachement 
for Surveyor's Compasses &.“ patentieren (Ameri¬ 

kanisches Patent 552 002). Sein Apparat besteht im wesent¬ 
lichen aus zwei ineinander drehbaren Röhren, deren eine 
an gegenüberliegenden Punkten durchbohrt ist. Das Hin¬ 
durchfallen eines Sonnenstrahls durch beide Löcher dient 
dazu, die Achse der Röhre senkrecht zu diesem zu stellen. 
Durch Verwendung einer Wasserwage wird es ermöglicht, 
daß die Röhre nur in einer Vertikalebene auf und ab bewegt 
wird. Auf diese Weise gelingt es leicht, mit dem Apparat 
entweder die wahre Ortszeit an der Teilung der Röhren¬ 
ränder abzulesen oder die Nord-Südrichtung festzulegen. 
Daß man jedoch im Flugzeug das Durchfallen des Sonnen¬ 
strahles durch die beiden Durchbohrungen der Röhre ge¬ 
nügend genau wird beobachten können, ist kaum anzu¬ 
nehmen. Daher kann dieser an sich sehr zweckmäßige 
Apparat hier keine Verwendung finden. 

Von dem Bestreben geleitet, Apparate dieser Art mög¬ 
lichst zu vereinfachen, konstruierte Adolf Lietz seinen 
„Compaß Deviation Finder“, auf den er das amerikanische 
Patent 667 785 erhielt. Sein Apparat beruht auf dem Prin¬ 
zip der parallaktischen Aufstellung astronomischer Fern¬ 
rohre und hat, wie der Name sagt, den Zweck, eine ein¬ 
fache und sichere Bestimmung der Deviation zu ermög¬ 
lichen. Die ganze Konstruktion zielt auf eine beträchtliche 
Genauigkeit der Festlegung der Nord-Südrichtung hin und 
ist daher mit Nebenapparaten ausgestattet, deren Ver¬ 
wendung im Flugzeug sehr umständlich wäre. 

Was man hauptsächlich von einem für die Verwendung 
im Flugzeug geeigneten Sonnenkompaß verlangen muß, ist 
eine möglichst weitgehende automatische Einstellung. Der 
Apparat sollte vor Beginn des betreffenden Fluges justiert 
werden können und während desselben nur noch eine ganz 
einfache Beobachtung erfordern. Diese Aufgabe hoffe ich 
mit meinem „Sonnenkompaß" (D. R. P. angem.) einigermaßen 
gelöst zu haben, und komme bei dem Interesse, das man 
meiner Erfindung bisher entgegengebracht hat, gerne der 
Aufforderung der Schriftleitung der „Deutschen Luft- 
fahrer-Zeitschrift" nach, darüber näher zu berichten. 

Wie aus der Zeichnung hervorgeht, ist die Konstruk¬ 
tion des Apparates folgende: Er besteht im wesentlichen aus 
einer auf das Flugzeug fest aufzumontierenden Kapsel mit 
einer besonderen Marke m, deren Lage der Stirnseite des 
Flugzeuges entspricht. Auf dem oberen Rande der Kapsel 
sitzt ein breiter Ring r mit einer der Windrose entsprechen¬ 
den Teilung, so daß jede beliebige Himmelsrichtung über 
die Marke m gedreht werden kann. Mit dem Ringe r ist 
eine in geeigneter Weise gedämpfte cardanische Auf¬ 
hängung verbunden. Diese trägt den eigentlichen Sonnen¬ 
kompaß, dessen Lage dadurch von der Neigung des 
Flugzeuges gegen den Horizont abhängig gemacht wird. 
Mit der Polarachse p, deren Richtung gegen die Ebene des 
Horizontes durch Verschiebung eines Justiergewichtes*) 
gleich der betreffenden geographischen Breite gemacht 
werden kann, ist fest verbunden eine Zunge z aus einer 

*} Dieses, wie auch die Dämpfungsvorrichtung ist in der Figur fort¬ 
gelassen. 

Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Die Zieifahri des Berliner Vereins £ L am 11. Mai 1912. 


lieh# SUöide der Mitte der Fhigdäh^f en kommt«. 

(Streng genommen, wäre die w&htfe•;• eifXEti- 

^tellen, dafür ist aber meistens mit Denauiglieit 

die nirttUre Ortszeit, selbst die mftteleurdp^jÄcjbe Zeit der 
Taschenuhr ^m^nsetzen.) Wenn das Flug zeug so gesteuert 
wird, dal! der Schatten; der Pokrächte p mn der Marke n 
auf der Zunge zusamroeniaih, dann bewegt es. steh..io -M* 
gewünschten f^icbtnhgi 

F.ire derartige: .Beobaehtmig ist für den.FIug>ßii.g5uhrer ; 
leicht, durchführbar. Weitere kleine Äbändentegco dieser 


durchscheinenden, milchigen. Substanz. Aul dieser %tmge r 
die bei richtiger Stellung des Instrumentes in der Ebcu« 
des Hfmmelsäquators liegt, ist «eine luder zwei), Marlen n 
angebracht Das Ge wich j des längeren Zun gen 1kl auf 
der anderen Seite durch e*.n Gegengewicht äu^baläneiert. 
Die PolaracEse trägt unten ein Zifferblatt, dessen ZwoH- 
uhrslnch d»«n imt atil ifein unteren Teile des Trägers 
der Pdlaradwe bekstigien Zeiger züsammenfällt, wenn <ur 
Zcif des wahren Mittags der Schatten der Polarachse die 
Marken auf der Ziinge z dbctstreicht. 

Sebald da# Initxttment Jängjer 
als etw*- iwei; 4 Stuhä«d ; verwen - , - f. 

dpt werden soll, ist «i»Ä«s | 

Uhrwerk u in Gebrauch »«• 
nehmen, das unten angebracht 
wird und dk Pufarachse in 
24 Stunden einmal henundrciht. 

Für den Gebrauch im Flugzeug ! 

erscheint dieses ührwerk vor- 
Täuftg entbehrlich, gleich i 

gehört es prmzipiel) ntU z« dem 

gende: Nachdem die HimmeiV . ,. T $ .*■, 

richtung vom Abfahrisorte. *um a 

Ziel festgejegt und die AbdfilU j 

durch der. Wind ?r*. geeigneter ( PSHr 

Weise berücksichtigt ist. ■ ' * 

stellt man durch Drelieh ‘ 4 * 

des Ringes r die Mathe 


Von 4*r B»ti»n-Sielfalirf de* 3«ilUser Vereins 'für Luftschiiiahrt tua it. M«.2 .1912. 
Die @ÄÜ0t*u» jmo SfjUwd- 


Kanstmktion. die sich den cmrClrien Flugz^iigtypen weiter 
anpassen, dürfibn spaUr ohne Schwierigkeit angebracht 
werdbo können. Bter handelte ,-e« • sich in etstirrJÜhk 
darum. das P rinie i p d * s So oncn£> ur p ä * s e $ etwas 
näher zu erläutern«' 

£te*bay• Dr, HL H. K t i f ? i n g c t. 


Dtefe&a&fl des Berliner Vereins £ L. sm iE Mai. 

VsraniaÖl; durch die günstigen Resultate der am 
14 r -.JÄßäkdv::'veranstalteten ns-Zielfahrt hatte der 

Berliner Verein 1 L beschlossen., seine nächste Wettfahrt 
auch als eine ZMkbM vor .sich gehen zu lassen. 

Es hatten sich IS Ballotf* gemeldet und dis Rctbeofolge 
der Aufstiege wurde 'durch.' das Lös wie- folgt, festgesetzt-. 
J« Jocvph (Galten UibenthaJ),- Alfr. Cassirer (BäHon Hilde- 
hräbdih Obh. Cioriv’ke (Ballon Berlin), Gebauer (Ballon S. S.h 
Dr.: B ett o ch {.BaVten Debtzscbl, Gothmann ‘Ballon Bröckelte 
mahnj, Obit Ricke (Haften Pommern L v, Allwörden (Ballon 
Fiedierh Dr. Elm (Ballon Harburg 2). Dr, E, Korn (Ballon 
ßiekteJdj, Dr, Kaslau ‘Ballon K A.:.-C, 4), QblL v; Quast 
(Ballon Bewald). Liebich (BaOon Anhalt). 

Die Vc-ranstaliting ging infolge der günstiger. Umstände 
glatt vor .^fch. wozu aucli viel dazu beige tragen haben mag, 
daß die Militärbehörde trot 2 InaTiapruehnahirie vieler 
Truppen durch Lkhubgen auf verschiedenen Uebungs- 
piäl.zen es ermögliche^ kbnote,- dem Verein Mann^cbaften 
zur Verttigung zu stellen,' Lunge vor der festgesetzten 2eu, 
5 Uhr, wiite.ft die Ballone zum Aufstieg so ziemlich fertig. 
Als erst er Ballon wurde der y/Lilk'ntha| M in BaJJonhalle 
selbst gelulll, und als die Halle nach Füllung desselben frei 
•war, wurde der nutzlose BaUo« ,,Harburg T’ an derselben 
Stelle gefüllL Bk; öbxLi^n -äod dem FüUplöiz .seiHst v I3tn 
1 Uh stiegen tik Führer-Ballone auf unter Ikkvmg des In- 
geitieor«? .S^fomon. ^)eher «ich freundlichst zur Verfügttßg 
gesteiU hatte, 


BeJesligung de« Wimpels Im Netz, 
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Die Informationen der Meteorologen stimmten mit den 
Resultaten der Führer-Aufstiege nahezu überein und wurde 
de.i Führern Weiterbericht und Zielf?ststellung gegeben. 
Nach Zustellung dieses Berichtes eilten Führer und sport¬ 
liche Leiter wieder zu den Ballonen, und bald nach der an¬ 
gesetzten Zeit konnte der erste Ballon „Lilienthal“ unter 
Führung des Herrn John Joseph mit drei weiteren Ein¬ 
jährig-Freiwilligen des Luftschiffer-Bataillons aufsteigen. 
Gleich hintereinander stiegen bei dem ruhigen, fast wind¬ 
stillen Wetter die einzelnen Ballone auf. 

Die Luft war so ruhig, daß das Abwiegen und Ablassen 
der Ballone in einem eng geschlossenen Kreis von Zu¬ 
schauern vor sich gehen konnte, und brauchte vor dem 
Kommando „Loslassen" der Platz nicht im geringsten ge¬ 
räumt zu werden. Vollständig senkrecht gingen vom Erd¬ 
boden alle Ballone in die Luft. 

Man kann mit dem Verlauf der Frühjahrswettfahrt 
recht zufrieden sein, soweit dies die Veranstaltung auf dem 
Platz selbst betrifft. Weniger dagegen kann man zufrieden 
sein mit den Erfolgen der Zielfahrt als solche. Vielleicht 
wird an dieser Stelle von berufener Feder die Abweichung 
der wirklich erfolgten Landung mit dem gedachten Ziel 
erörtert werden. 

Das Preisgericht, Geheimrat Miethe, Dr. Bröckelmann, 
Direktor Krell, la Quiante, Wirkl. Geh. Rat Dr. Zimmer¬ 
mann, verteilte die 5 Preise wie folgt: I. Delitzsch, 
Dr. Henoch, gelandet in Sophienwalde, westlich v. Königs¬ 
walde. Entfernung v. Ziel: 157,5 km. II. Berlin, Ober¬ 
leutnant Gericke, gelandet 1 km südl. Streitwalde, Kr. Zielen- 
zig. Entfernung vom Ziel: 161,5 km. III. Fiedler, von 
Allwörden, gelandet in Groß-Rehne (Kr. Landsberg). Ent¬ 
fernung vom Ziel: 165 km. IV. Pommern, Oberlt. Ricke, 
Forsthaus Lauchstädter Theerofen, östlich Friedeberg am 
Plötzensee. Entfernung vom Ziel: 205 km. V. Hildebrandt, 
A. Cassirer, gelandet in Gut Stieren bei Friedrichswalde 
(Kreis Angermünde). Entfernung vom Ziel: 225 km. 


Maiflagwoche in Johannisthal. 

Zusammenstellung der Anmeldungen. 


Name 

Apparate 
und Zahl 

Motor 

Staats¬ 

angehörigkeit 

Carl Mohns 

Wright-D. 1 

N. A. G. 

Deutscher 

W. Abramowitch 

« 2 


Russe 

Albert Rupp 

Albatros-D. 3 

? 

Schweizer 

A. Stieploschek 

L. V. G.-E. 2 

Daimler- M. 

Oesterreich. 

Viktor Stoeffler 

„ 2 

ff 

Deutscher 

E. v. Gorrissen 

Otto-D 2 

? 


Baierlein 

fi 2 

? 


Ernst Alig 

Dorner-E. 2 

Dixi, Daiml. 

lt 

Gustav Kaniss 

Schultze- 
Herfort-E. 1 

Argus 

" 

Willy Rosenstein 

Rumpler-T. 4 

? 

„ 

F. Keidel 

i, 4 

? 

„ 

A. Marchal 

4 

? 

Franzose 

W. Krumsiek 

Grade-E. 1 

Grade 

Deutscher 

Willy Kanitz 

„ 1 

t» 


Horst von Platen 

,, 1 


n 

Frl. Melli Beese 

Taube 2 

Argus 

m 

Charles Boutard 

„ 2 

Daimler 

Franzose 

Hans Hansen 

Retiene- 
Hartung-E. 1 

Argus 

Deutscher 

i 

Karl Grulich 

Harlan 2 

7 

! 

S. Hoffmann 

2 

7 


Ernst Krueger 

„ 2 

7 

„ 

Bruno Langer 

Föhn-E. 1 

| Argus 

„ 

A. H. G. Fokker 

Fokker-E. 2 

Holländer 

H. Gasser 

I Grade-E. 1 

! Grade 

Deutscher 

Rubin Wecsler 

Albatros-D. 1 ? 

Rumäne 

Willi Albers 

Taube 1 

Mercedes 

Deutscher 

Hans Rover 

Röver-E. 1 

Argus 

y 

Gustav Tweer 

Grade-E. 1 

Grade 


Dr. Lissauer 

1 Torpedo-E. 2 

Mercedes 

|f 

Carl] Müller 

2 

Argus 

! „ 

A. Buchstätter 

Otto-Z oder 
Torp.-E. 

7 

Oesterreich. 

Paul Schwandt 

Grade-E. 2 

Grade 

Deutscher 

Gert v. Manteuffel 

2 

if 

fi 

Curt Müller 

2 


f1 

l^raselmann 

□ igitized by (j 

0< 

. O 

' 
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AUSSCHREIBUNGEN. 

Die Nordwest-Gruppe des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes veranstaltet vom 2.—9. Juni d. Js. den 
Nordwestflag, zu dem sich bereits die Höchstzahl von fünf¬ 
zehn unserer namhaftesten Flieger gemeldet hat. Der Flug 
ist insofern von erheblichem Interesse, als die Nennungen 
in der Weise berücksichtigt werden, dass zunächst je ein 
Flugzeug von einem besonderen Typ angenommen 
wird, und zwar wird unter einem besonderen Typ ver¬ 
standen, daß zweifelsfreie Verschiedenheiten an den ein¬ 
zelnen Apparaten vorhanden sein müssen. Dadurch wird 
e? möglich sein, die Brauchbarkeit und die Fähigkeiten der 
verschiedenen Apparate gegeneinander abzuwägen. Erst 
wenn nicht genügend verschiedene Typen gemeldet 
werden, wird der Arbeitsausschuß auch gleiche Typen 
nach der Reihenfolge der Anmeldungen zulassen. Die Ab¬ 
nahme der Flugzeuge erfolgt in Bremen am 1. Juni nach¬ 
mittags, worauf der Flug am 2. Juni mit der Strecke 
Bremen — Minden — Osnabrück — Münster beginnt. Der 

3. Juni ist als Ruhetag in Münster vorgesehen, und am 

4. Juni wird die zweite Strecke Münster—Sennelager— 
Hannover—Braunschweig zurückgelegt; der 5. Juni ist 
wieder als Ruhetag in Braunschweig vorgesehen, und am 
6. Juni wird die Schlußetappe Braunschweig—Lübeck— 
Hamburg geflogen. Den Schluß der Veranstaltung bilden 
die Hamburger Flugwettbewerbe vom 8.—9. Juni, für die 
eine besondere Ausschreibung (siehe weiter unten) erfolgt. 
Gemäß den Bestimmungen des Kriegsministeriums ist für 
sämtliche Etappen ein Beobachter mitzunehmen, wofür in 
erster Linie Fliegeroffiziere in Aussicht genommen sind. 
Im Gegensatz zu den Ausschreibungen des Oberrheinfluges 
ist beim Nordwestflug ein einmaliger Wechsel des Flug¬ 
zeuges bzw. ein einmaliger Wechsel des Flugzeugs ohne 
Motor oder des Motors gestattet. Die Bewertung geschieht 
nach Schlechtpunkten, die auch für sonstige Ausstände, 
Notlandungen usw. in Rechnung gesetzt werden. Als Preise 
sind 30 000 M. für die Streckenpreise, 30 000 M. Ge¬ 
schwindigkeitspreise, 15 000 M. Leistungspreise und 5000 M. 
als Preis des Kriegsministeriums ausgesetzt, während 
außerdem der Ankauf zweier Flugzeuge vom Typ der 
beiden Sieger vom Preußischen Kriegsministerium in Aus¬ 
sicht gestellt ist. Wir werden im nächsten Heft näher auf 
die Ergebnisse der Veranstaltung eingehen. 

Im Anschluß an diese Veranstaltung findet am 8. und 
9. Juni in Hamburg ein besonderer Flagwettbewerb 
statt, für den der Flugplatz in Fuhlsbüttel in Aus¬ 
sicht genommen ist. Auch für diesen Wettbewerb sind 
nur Flugzeuge deutscher Herstellung mit ausländischen 
Motoren von höchstens 100 PS zugelassen, die von Flug¬ 
führern deutscher Reichsangehörigkeit gesteuert werden. 
Es sind insgesamt 30 000 M. Preise vorgesehen, die sich 
in Frühpreise für den ersten Flug an jedem Tage, Dauer¬ 
preise für die geflogenen Zeiten, Schnelligkeitspreise für 
das Umfliegen eines festgelegten Dreiecks, Höhenpreise 
und Preise für schnellsten Aufstieg verteilen. Für diesen 
letzten Wettbewerb werden vorschriftsmäßige Barographen 
von den Veranstaltern geliefert, die auch gleichzeitig für 
die Unterbringung der Flugzeuge und für die nötigen Be¬ 
triebsmittel Sorge tragen. Weil die Veranstalter besonderen 
Wert darauf legen, das Interesse für die Flugtechnk in 
Hamburg zu heben, ist eine Bestimmung aufgenommen, 
nach welcher eine Besichtigung der Flugzeuge in den 
Zelten unter genügender Aufsicht gestattet wird. 

Es ist mit einiger Sicherheit anzunehmen, daß sich 
ziemlich alle Teilnehmer des Nordwestfluges auch am Ham¬ 
burger Flugwettbewerb beteiligen werden, gilt es doch 
nicht nur hohe Preise zu erringen, sondern auch in diesem 
großen Handelszentrum, in welchem die Flugtechnik bisher 
noch wenig oder gar keinen Eingang gefunden hat, neue 
Anhänger zu gewinnen. Es handelt sich also um einen 
Kampf um ein technisches Neuland, der bei Berücksichti- 
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berg, (Geheimer Kriegsrat Ritter Dr. Schilling) und Stuttgart 
(Prof. Dr. Baumann) erschienen. 

Es mußten zunächst die Schwierigkeiten festgestellt 
werden, welche intolge des Zusammentreffens verschiedener 
ungünstiger Momente sich teilweise für die Finanzierung 
ergeben. 

Zugleich konnte jedoch der Hoffnung Ausdruck ge¬ 
geben werden, dieselben zu beseitigen. 

Die Beratungen ergaben dann für die Durchführung 
folgende allgemeine Richtpunkte: 

Zeit: Zwischen 28. und 11. August, wegen der 
anderen Flüge nicht zu ändern. 

Strecke: München—Stuttgart—Frankfurt— Nürnberg 
ab Hauptetappenorte. Zwischenlandungen bezw. besondere 
Veranstaltungen in Augsburg, Ulm, Würzburg ev. Heilbronn 
und Bamberg. In München allenfalls in Verbindung mit 
Augsburg sollen am Tage vor, in Stuttgart, Frankfurt und 
Nürnberg an den Tagen nach dem Ueberlandfluge lokale 
Veranstaltungen stattfinden. Es sind hierbei verschiedene 
Wettbewerbe geplant, welche die Leistungsfähigkeit der 
Flieger, der Maschinen in Ergänzung des Ueberlandfluges 
zeigen sollen. 

Die Ueberlandflieger können und sollen sich hieran 
beteiligen. Sie zerfallen in zwei Klassen: a) Zivil-, 
b) Militärflieger. 

Für erstere kommen Geld- und Ehrenpreise, für 
letztere nur Ehrenpreise zur Verteilung. Die Aufgaben 
sind für a und b getrennt. Es sollen aber am gleichen 
Tage die gleichen Strecken (einschl. Zwischenlandungen) 
geflogen werden. Mitnahme von Passagieren ist obligatorisch. 
Es soll versucht werden, ein Lenkluftschiff ebenfalls heran¬ 
zuziehen. Auch ein Wettbewerb für Unterbringungszelte 


soll eröffnet werden. Nachdem ein Rundflug tatsächlich 
nicht stattfindet, wird der Name in „Süddeutscher Flug“ 
geändert. Bezüglich der Einzelbestimmungen wird ein 
Entwurf vorbereitet, für dessen Beratung jedoch noch die 
Ergebnisse des Oberrhein-Fluges abzuwarten sind. Dieselben 
bringen wichtige Aufschlüsse. Ziel und Zweck des Fluges 
ist und bleibt Erhöhung der Zuverlässigkeit, praktische Er¬ 
probung von Flieger Und Maschine, Hinweis der Industrie 
auf Verbesserungen, Ausbau für praktische Verwendung im 
Frieden und Kriege. 

Die Geschäftsstelle des B. Aero-Clubs und zugleich 
des Münchener Vereins für Luftschiffahrt befindet sich ab 
8. Mai 1912 München, Residenzstr. 27, 3. Stock, Eingang 
Preysinggasse, Tel.-Ruf 1670. 

Der Leipziger Verein 
für Luftfahrt veranstaltet am 
Ausschreibung 14. bis 16. Fliegen, welche 
offen sind für Offiziere, Reserve- 
Offiziere und Offiziers-Aspiranten 
der deutschen und österreichischen Armee. Seine Majestät 
der König von Sachsen haben bereits hierzu einen Ehren¬ 
preis gestiftet, ebenso das Königl. Sächsische Kriegs¬ 
ministerium und das Königl. Preuß. Ministerium hat in 
Aussicht gestellt, den Offizieren, die sich am Fliegen be¬ 
teiligen, die Maschinen zur Verfügung zu stellen. Es ist 
anzunehmen, daß dieses Herrenfliegen eine Veranstaltung 
ersten Ranges wird. 

Die Ausschreibung kann noch nicht erfolgen, weil der 
Verein dem Kriegsministerium überlassen hat, die Bedin¬ 
gungen für die Flüge festzusetzen. Auskunft erteilt der 
Schriftführer des Leipziger Vereins für Luftschiffahrt, 
Juwelier Heinrich Schneider, Leipzig, Markt 1. 
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Jahrbuch der Luftfahrt. II. Jahrgang 1912, Ansbert Vor¬ 
reiter, Berlin. Verlag: J. F. L. Lehmann, München. Preis 
gebunden 12 Mark. 

Um es gleich zu sagen: das zum zweiten Male erschei¬ 
nende Jahrbuch hat gegen das vorige Jahr bedeutend ge¬ 
wonnen; nicht nur ist sein Umfang mit fast 700 Seiten 
wesentlich verstärkt, sondern vor allen Dingen ist der In¬ 
halt, fußend auf die gute Basis des vorigen Jahrganges, 
wesentlich mehr ins Detail verfeinert und weiter ausge¬ 
arbeitet worden. Ein solches Jahrbuch gewinnt ja erst an 
Bedeutung durch seine stete Wiederkehr, Erst wenn es 
zum unentbehrlichen Schreibtischinventar eines jeden ge¬ 
worden ist, der sich in irgendeiner Weise in der Luftfahrt 
als solcher betätigt, erst wenn man seine einzelnen Kapitel 
auf das genaueste kennengelernt hat, wenn man weiß, wo 
auf irgendeinem Spezialgebiet das betreffende im Jahrbuch 
zu finden ist, erst von diesem Augenblick an nimmt es 
wirklich den Platz ein, dem ihm der Herausgeber und der 
Verlag wohl von Anfang an zugedacht haben, wie sich 
aus der ganzen großzügigen Anlegung des Buches schließen 
läßt. Von besonderem Werte dürften die sorgfältig aufge¬ 
stellten Tabellen werden, die sowohl über Luftschiffe als 
auch über Flugzeuge, nach verschiedenen Gesichtspunkten 
unterteilt, Aufschlüsse aller Art geben, und welche beson¬ 
ders für statistische Arbeiten von außerordentlichem 
Wert sind. 

Wenn hier kurz auf die einzelnen Kapitel eingegangen 
werden soll, so sind zunächst die Luftschiffe nach den ver¬ 
schiedenen Ländern eingeteilt; den Schluß des Kapitels 
bilden die Fahrten der Luftschiffe und ihre besonderen 
Leistungen im In- und Auslande. Die Flugzeuge sind zu¬ 
nächst nach allgemeinen Gesichtspunkten und ihren Details 
besprochen: Sitzanordnungen, Chassis und Fahrgestelle 
werden genau beschrieben, bis endlich zu den beiden 
Haupttypen: den Ein- und Zweideckern, übergegangen wird. 
Ein besonders großer Raum ist allerdings den Eindeckern 
zugebilligt, die ja auch in ihrer Einzelkonstruktion zum 
größten Teil interessantere Details zeigen als die Doppel¬ 
decker. Bei letzteren ist die größere Aufmerksamkeit der 
Unterbringung der Motorenanlage und dergleichen zuge¬ 
wandt. In dem sonst außerordentlich gut behandelten 


Kapitel vermisse ich nur die Wasserflugmaschine, die doch 
immerhin schon einen erheblichen Teil der modernen 
Flugtechnik bedeutet. Nun folgen die Luftfahrzeugmotoren, 
und es ist hier bezeichnend, daß sich dieses Kapitel haupt¬ 
sächlich auf die Wiedergabe guter Abbildungen beschränkt, 
zeigt dies doch deutlich, daß neuere Konstruktionsprin¬ 
zipien seit dem Vorjahre nicht zu verzeichnen sind. Das 
gleiche gilt von den Propellern, die (was ich nicht ganz für 
richtig halte) unter dem Hauptkapitel „Motoren“ unter¬ 
gebracht sind, denn unter „Motoren“ würde ich niemals 
einen Propeller suchen. Auch die Kapitel „Gleitflieger" 
(warum sagt man übrigens noch nicht Gleitflugzeug), „Frei- 
und Fesselballone“ konnten naturgemäß nur kurz gefaßt 
werden, weil sich kaum irgendwelche Neuerungen auf diesem 
Gebiet, mit Ausnahme der modernen Anwendung drahtloser 
Telegraphie, gezeigt haben. Bei dem nächsten Kapitel 
„Luftschiffhallen“ dürfte am meisten die sorgfältige Zu¬ 
sammentragung des Materials interessieren, während auch 
hier kaum nennenswerte Neuerungen in Einzelheiten zu ver¬ 
zeichnen sind. Das gleiche gilt vom Kapitel „Ballongaserzeu¬ 
gung“. Bei dem Kapitel „Kampf- und Bekämpfungswaffen 
von Luftfahrzeugen“ dürften am meisten Interesse die Ab¬ 
werfvorrichtungen für Bomben und sonstige Lanciereinrich¬ 
tungen für sich in Anspruch nehmen. Bei ihrer Erklärung 
wären mir allerdings schematische Zeichnungen lieber ge¬ 
wesen als die verschiedenen Autotypien. In dem nun 
folgenden Kapitel über wissenschaftliche Forschung hat 
Professor Reißner es in geschickter Weise verstanden, die 
im Brennpunkte des Interesses stehenden Einzelgebiete 
über Stabilität, über Luftschrauben, über Strömungskraft an 
flugfertigen Körpern usw. in kurzer und doch verständ¬ 
licher Form vorzuführen. Es möge hervorgehoben werden, 
daß der Umfang dieses Kapitels durchaus in den für ein 
Jahrbuch zulässigen Grenzen bleibt, trotzdem wirklich ein 
umfassender Ueberblick geboten wird. Nach einer Be¬ 
sprechung der bekannteren wissenschaftlichen lufttechni¬ 
schen Institute sind die verschiedenen Versuchs- und Prüf¬ 
anstalten aufgeführt, worauf die Zeitschriften und die im 
letzten Jahre erschienene Luftfahrtliteratur folgen. Orien¬ 
tierung und Navigation mit den nötigen Instrumenten, die 
wichtigsten Patente, eine Zusammenstellung der bedeu¬ 
tendsten flugsportlichen Ergebnisse, die Entwicklung des 
Militärflugwesens und endlich das Vereinswesen auf dem 
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Gebiete der Luftfahrt, das natürlich von außerordentlicher hat, und daß Herr Vorreiter es verstanden hat, trotz der 
Bedeutung für dieselbe geworden ist, bilden den Schluß vielen Mitarbeiter eine einheitliche, leichtflüssige Sprache 
dieses wichtigen und unentbehrlichen Hilfsmittels für den im ganzen Buch durchzuführen, so können wir das Buch 
modernen Luftfahrer. Wenn zum Schluß noch darauf hin- allen an der Entwicklung der Luftfahrt interessierten 
gewiesen werden soll, daß der Verlag das Buch in außer- Kreisen nur auf das wärmste empfehlen und ihm eine weite 
ordentlich zweckmäßiger, handlicher Weise ausgestattet Verbreitung wünschen. Bö. 

INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Von den 13 Ballonen, die an dem Gordon-Bennett- 
Ausscheidungsfliegen Leipzig — Dresden am 28. April 1912 
teilnahmen, sind zehn aus Metzeler-Ballonstoff. Unter den 
Siegern befinden sich neben anderen Metzeier-Ballonen 
auch die beiden Ballone „Dr. v. Abercron“ und „Crefeld“, 
die erst wenige Tage zuvor die eigene Ballonwerkstätte der 
Aktiengesellschaft Mttzeler & Co., München, verlassen 
hatten. Der Ballon „Dr. v. Abercron“ ist aus dem neuesten 
bewährten „metallisierten Metzeler-Ballonstoff“, der Ballon 
„Crefeld“ aus Metzeier gelbem Kugelballonstoff Nr. 1, aus 
welchem zirka 60 deutsche Luftballone und viele Drachen¬ 
ballone in allen Staaten existieren, hergestellt. 

Die Sicherheit des Flages kann durch nichts besser 
gewährleistet werden, als durch eine ständige Kontrolle der 
Motorarbeit mittels eines Tachometers. Mit einem solchen 
die Flugzeuge auszurüsten, ist aber geradezu eine Not¬ 
wendigkeit beim Wettbewerbe, bei dem die höchsten An¬ 
forderungen an Maschine und Führer gestellt werden. Aber 
nur ein erprobter, zuverlässiger Apparat kann hier die 


Rolle eines Beraters, eines Warners und Wächters über¬ 
nehmen. Unübertroffen ist in dieser Beziehung der Flug¬ 
zeug-Tachometer „Phylax“ der Firma Wilhelm Morell, 
Leipzig 26 a. Seine Brauchbarkeit hat sich bei den großen 
Veranstaltungen des Vorjahres erwiesen, bei denen er von 
der Mehrzahl der Flieger benutzt wurde. Einen nicht un¬ 
wesentlichen Anteil hat der Apparat auch an den meisten 
bemerkenswerten Leistungen der letzten Zeit. Viele Dauer- 
und Weltrekorde sind mit ihm aufgestellt. Nach diesen Er¬ 
folgen hat sich in Fliegerkreisen der Glaube eingebürgert, 
daß nur mit dem „Phylax“ der Sieg zu erringen ist, was 
sich hoffentlich auch wieder bei den bevorstehenden Zu- 
verlässigkeits- und Wettbewerbsflügen bewahrheiten wird. 

Die Firma Robert Bosch , Stuttgart, teilt 
uns ihre Geschäftsverlegung mit: Die Bureaus und Re¬ 
paraturwerkstätten befinden sich ab Anfang Mai d. Js. 
Berlin-Halensee, Karlsruher Straße 8 (West-Auto-Haus) 
Robert Bosch, Verkaufsbureau Berlin, Fernsprecher: Amt 
Uhland, Nr. 950-951. —h-. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Föppl, O.i Windkräfte an ebenen und gewölbten Platten, 
Drahtwiderstand. „Z. Flugtechnik“. III. 5. 65. ill. Die 
Versuche sind in der Göttinger Versuchsanstalt vor¬ 
genommen und die Ergebnisse in handlichen Annähe¬ 
rungsformeln für die Praxis zusammengestellt, 

Joukowsky, N.j Ueber die Konturen der Tragflächen der 
Drachenflieger. „Z. Flugtechn.“ * III. 6. 81. ill. Be¬ 
schreibung der Versuchseinrichtung, VergUfcch» der Ergeb¬ 
nisse mit den Resultaten Eiffels und dei- Theorie Kuttas. 

Betz, A.: Duchenes Grundlagen für die Beurteilung und 
Verbesserung eines Flugzeugs. „Z. Flugtechn.“ 111. 6. 86. 
ill. Auf Grund von Versuchen stellt Duchöne die For¬ 
derung für einen Flugapparat auf, großen Leistungs¬ 
überschuß und damit große Steiggeschwindigkeit zu be¬ 
sitzen und gibt Regeln für die Konstruktion. 

Schreber, K.: Mühlen zur Demonstration von Luftwider¬ 
standgesetzen. „Z. Flugtechn.“ III. 7. 101. Anstatt 

gleitender Einzelflächen werden Mühlen mit senkrechter 
Achse verwendet, die leichter zu handhaben sind. 

Luftschiffe. 

Glaad und ▼. Soden: Temperaturmessungen des Füllgases 
und der Luft im Zeppelinluftschiff. „Z. Flugtechn.“ III. 
7. 97. ill. Bedeutung der Temperaturmessung für die 
Hubkraftberechnung und die Höhensteuerung; praktische 
Folgerungen und Regeln für den Luftschifführer. 

Flugzeuge. 

Vorreiter, Ansbert: Wettbewerb für Wasserflugzeuge in 
Monaco. „Z. Flugtechn.“ III. 7. 102. ill. Kurze Be¬ 
schreibung der Flugzeuge; technische Folgerungen aus 
den Ergebnissen. 

Eine Ozeanflugmaschine. „Flugsport“ IV. 6. 222. ill. Ein 
Entwurf Beckmann, gut durchgearbeitet; geschlossener 


Rumpf, zwei Motoren, Schwimmer; genaue Gewichts¬ 
kalkulation. 

Kiticsan, Koloman: Einige der neueren Flugzeuge für 
militärische Zwecke. „Mitteilungen über Gegenstände des 
Artillerie- und Geniewesens“. XLIII. 4. 384. ilL 

Riecken; Die Wasserflugzeuge in Monaco. „Allg. Auto-Z.“ 
I. 14. 44. ill. 

Details. 

Eine Tabelle für Sffennschlösser. „Flugsport“ IV. 5. 183. 

Rechtsfragen. 

von Bremen: Das französische und englische Luftschiff¬ 
fahrtgesetz. „Allg. Auto-Z.“ I. 16. 28. 

Sport 

U; ersieht über die Steigerung der in Deutschland gebotenen 
flugsportlichen Leistungen. 

„Auto-Welt“, X. 34. 2. Von 1909 beginnend sind die 
Einzelleistungen detailliert in einer Tabelle zusammen- 
gestellt 

Militärische Luftfahrt. 

Rieder, R.: Luftfahrzeug - Abwehrgeschütze und Munition. 
„Mitteilungen über Gegenstände des Artillerie- und Genie- 
wesens“. XLIII. 4. 379. ill. 

Schmidt - Reder: Artillerie, Lenkballon und Flugzeug. 
„Allg. Auto-Z.“ I. 11. 29. 

Die Bedeutung der „Ala“ für die Fortentwickelung der 
deutschen Luftfahrzeugindustrie. „Allg. Auto-Z.“ I. 14. 
21. ill. 

Die Vorbereitungen zum Luftkrieg. „Allg. Auto-Z.“ I. 10. 
36. ill. 

Vom neuen deutschen Offizier-Fliegerkursus. „Allg. Auto-Z.“ 
L 9. 23. ill. 

Ankerplatz e. 

Das Wiener Flugfeld. „Wien. Luft-Zeit.“ XI. 1. 1. Die 
Verpachtung des Flugfeldes Aspern. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 


1. Die Abteilung der Flugzeug-Industriellen im 
Verein Deutscher Motorfahrzeug-Indu¬ 
strieller hat die „Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ für 
die Bekanntgabe ihrer amtlichen Mitteilungen zum offi¬ 
ziellen Organ ernannt. 

2. Laut Mitteilung des Schweizer Aero- 
Clubs, Sektion Romande, findet in den ersten 14 Tagen 


des September in Ouchy-Lausanne ein Wasser¬ 
flugmaschinen-Wettbewerb statt. Die näheren Bedin¬ 
gungen desselben sind durch die Sektion Romande des 
Schweizer Aero-Clubs zu erfahren. 

3. Als Verbandsflngplätze sind anerkannt: F r e s - 
caty bei Metz und Saarbrücke n—S t. A r n u a. \. 
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4. Flugzeugführerzeugnisse haben erhalten: 
am 10. Mai 1912: 

Nr. 191. Höpker, Adolf, Leutnant, Charlottenburg, 
Suarezstr. 45, geb. am 5. Juli 1879 zu Bichel bei 
Eutin, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz Jo¬ 
hannisthal. 

Nr. 192. M a n h a r d t, Alfred Willy, Ingenieur, Linden¬ 
thal bei Leipzig, geb. am 13. Dezember 1882 zu 
Staßfurt, für Zweidecker (Manhardt u. Schmidt), 
Flugplatz Lindenthal. 

Nr. 193. v. Wedemeyer, Erich, Oberleutnant, Schlett- 
stadt, geb. am 1. November 1881 zu Eldagsen 
(Hannover), für Zweidecker (Aviatik), Flugplatz 
Habsheim. 

Nr. 194. W e i c k e r t, Julius Artur, Kaufmann, Leipzig, 
Hainstraße 14, geb. am 1. August 1887 zu Leipzig, 
für Eindecker (Grade), Flugplatz Lindenthal- 
Leipzig. 

Nr. 195. Dransfeld, Eduard, Leutnant, Mainz, geb. am 
6. November 1883 zu Bestwig i. Westf., für Zwei¬ 
decker (Euler), Flugplatz A. Euler. 

Nr. 196. Sommer, Paul, Leutnant, Plauen i. V., geb. 

am 21. November 1888 zu Jocketa i. V., für Zwei¬ 
decker (Euler), Flugplatz A. Euler. 

Am 14. Mai: 

Nr. 197. v. Mirbach, Arthur, Leutnant, Altona a. E. 

Inf.-Regt. 31, geb. am 24. April 1887 zu Thorn, 
für Zweidecker (Euler), Flugplatz A. Euler. 

Nr. 198. v. B i e 1 e r , Harald, Dr. jur., Referendar, Frank¬ 
furt a. M., Unterlindau 86, geb. am 16. April 
1886 zu Lindenau, für Zweidecker (Euler), Flug¬ 
platz A. Euler. 

Nr. 199. Dick, Fritz, Flugtechniker, Lindenthal-Leipzig, 
geb. am 9. August 1889, für Zweidecker (Flug¬ 
zeug: Deutsche Flugzeugwerke), Flugplatz Lin¬ 
denthal-Leipzig. 

Nr. 200. Wolter, Richard, Ingenieur, Berlin, Fontane¬ 
straße 25, geb. am 26. Oktober 1875, für Eindecker 
(selbst konstruiert), Flugfeld Schulzendorf-Tegsl. 

Nr. 201. Alig, Ernst, Johannisthal, Roonstraße 13, geb. 

am 7. Juni zu Stolberg a. H., für Eindecker 
(Dorner), Flugplatz Johannisthal. 


Nr. 202. Gasser, Hermann, Pankow, Florastraße 32, geb. 

am 13. Oktober 1889 zu Mannheim, für Eindecker 
(Grade), Flugplatz Johannisthal. 

Am 17. Mai 1912: 

Nr. 203, Langer, Bruno, Johannisthal, geb. am 2. Mai 
1893 zu Bützow-Mecklbg. für Eindecker (Rumpler), 
Flugplatz Johannisthal. 

Am 18. Mai 1912: 

Nr. 204. J anetzky, Walter, Kapitänleutnant, Frankfurt 
a. M., Lützowstr. 3, geb. am 4. Juli 1882 zu Minden, 
für Zweidecker (Euler), Flugplatz A. Euler. 

Nr. 205. Lauer, Richard, Leutnant, Johannisthal, Kaiser- 
Wilhelm-Str. 45, geb. am 15. April 1887 zu Kreuz¬ 
nach, für Eindecker (Rumpler), Flugplatz Johannis¬ 
thal. 

Nr. 206. von Jagwitz, Friedrich, Leutnant, Frankfurt 
a. M., geb. am 31. Mai 1887 zu Straßburg i. Eis., für 
Zweidecker (Euler), Flugplatz A. Euler. 

Nr. 207. Zwickau, Kurt, Leutnant, Celle l. Hann., geb. 

am 5. Nov. 1886 zu Berlin, für Zweidecker (Luft- 
Verkehrs-Gesellschaft), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 208. von Obernitz, Wilhelm, Oberleutnant, Berlin, 
Siboldstr. 4, geb am 17. April 1881 zu Burgwitz in 
Schl., für Zweidecker (Luftverkehrs-Gesellschaft), 
Flugplatz Johannisthal. 

am 20. Mai 1912. 

Nr. 209. Schlegel, Ernst, Luftschiffhalle Gotha, geb. am 
21. Juni 1882 zu Konstanz, für Eindecker (Aviatik), 
Flugplatz Habsheim. 

Nr. 210. Berliner, Rudolf, Ingenieur, Grünau bei Berlin, 
geb. am 8. März 1876 zu Leobschütz, für Eindecker 
(Grade), Flugfeld Mars. 

Nr. 211. Berlin, Eckard, Oberleutnant in der Schutz¬ 
truppe, geb. am 5. Januar 1876 zu Schwanbeck in 
Mecklbg., für Zweidecker (Albatros), Flugplatz 
Johannisthal. 

Luftschifführer-Zeugnis hat erhalten: 

am 14. Mai 1912: 

Nr. 27. Meier, Ernst Diedrich, Oberleutnant a. D., Herne 
i. W., Am Stadtgraben 45, geb. am 27. Oktober 
1874 zu Bremen, für Parseval. 


OFFIZIELLE MITTEILUNGEN DER ABTEILUNG DER FLUGZEUG-INDUSTRIELLEN 
IM VEREIN DEUTSCHER MOTORFAHRZEUG-INDUSTRIELLER. 


Das Preußische Kriegsministerium gegen die übermäßige 
Zunahme der Neugründungen von Flugzeugfabriken. 

Trotzdem der Bedarf an Flugzeugen im Deutschen 
Reiche keineswegs eine genügende Beschäftigung der 
schon vorhandenen Flugzeugfabriken gewährt, war es dem 
Verein bekanntgeworden, daß infolge der zu erwartenden 
Mehrbestellungen seitens der Heeresverwaltung und der 
durch die deutsche Flugspende zu erhoffenden Mittel auch 
neue Gründungsprojekte von Flugzeugfabriken auftraten. 
Der Verein hat, wo sich Gelegenheit bot, vor der unüber¬ 
legten Neugründung von Flugzeugfabriken gewarnt und 
stets darauf hingewiesen, daß es vor allen Dingen darauf 
ankomme, den vorhandenen Flugzeugfabriken reichliche Be¬ 
schäftigung zuzuführen, da schon, um die Rentabilität der 
bestehenden Flugzeugfabriken zu erhalten, die Mehr¬ 
bestellungen seitens der Heeresverwaltung und die in¬ 
direkte Förderung durch die National-Flugspende nicht 
einmal völlig ausreichen würden. 

Der Verein hat sich an das Preuß. Kriegsministerium 
gewandt, damit die Heeresverwaltung als kompetenteste 
Stelle in dieser Frage sich dazu äußern möchte. Das 
Kriegsministerium hat nun in einem Bescheid an den Ver¬ 
ein am 6. Mai wie folgt dazu Stellung genommen: 

,,Dem Verein glaubt das Kriegsministerium im In¬ 
teresse der Industrie nachstehendes ergebenst mitteilen 
zu müssen. 

Bei der stetigen Zunahme der Zahl der Flugzeug¬ 
fabriken erscheint die Befürchtung begründet, daß nur 
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ein Teil der Fabriken unter den z. Zt. vorliegenden Ver¬ 
hältnissen sich eine sichere Existenz verschaffen kann. 
Für die nächste Zukunft muß damit gerechnet werden, 
daß die Heeresverwaltung fast die einzige Abnehmerin 
auf dem Flugzeugmarkte sein wird. Zur Zeit läßt sich 
nicht übersehen, ob das Interesse für das Flugwesen, 
wenn es weitere Kreise des Volkes ergreift, dazu führen 
wird, dem Flugzeug eine Verbreitung in unserem Sport¬ 
leben zu schaffen. Nach den Vorgängen in Frankreich 
wird zunächst auf diesem Gebiete nur mit einer be¬ 
schränkten Verwendung gerechnet werden müssen. 

Deshalb erscheint es dem Kriegsministerium als im 
Interesse der vaterländischen Industrie liegend, daß eine 
weitere Bildung von Flugzeugfabriken zunächst nur dann 
eintritt, wenn es sich etwa um ganz besonders kapital¬ 
kräftige und großzügige Unternehmen handelt, und nur 
durchaus erfolgsichere Typen gebaut werden. 

Dem Verein stellt daher das Kriegsministerium er¬ 
gebenst anheim, in diesem Sinne in den nahestehenden 
Kreisen wirken zu wollen. 

Im Aufträge: gez. Wandel." 

Wir geben diese Ausführungen des Kriegsministeriums 
mit der Absicht wieder, dadurch nur der leichtfertigen, auf 
nicht genügenden finanziellen und technischen Grundlagen 
aufgebauten Neugründungen von Flugzeugfabriken zu 
warnen. 

Der Generalsekretär 

Dr. Sperling. 
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Redaktionsschluö für Nr. 12: Donnerstag, 6 Juni abends* 


des Bataillons t Major Ne umarm mit Seiner 'Hoheit an Bo’d 
Die Landung vollzog sieb sehr glatt b>ri Grüfteberg i. d .MirL 

Emgtgüngen 13 . Y, • 
Anfang Mai tsf die Sektion 

„GfaÜenr geschlossen ans unserem 

Verein ausgetreten, Für» «fab äfa 

selbständiger Verein dem jJfesL 

sehen Verbünde für- ,!f|UgWösen*! 
VpxusehUeßeji' Am 5. Mai unternahm das Zeppeßn .Liiü- 
*ehiff ./.Viktoria?Luise" auf Veranlassung unseres Vereins 

eme Eassägfarfahrt von Frankfurt nach Marburg Das Lult- 
^ehijr Jfaftdrte \n Marburg und nahm, neue Passagiere auf. 
Pän IJnfamehmen hatte eine ungeheuere Menschenmenge 
.aus de? Untgebung i?nch Marburg gelackt. Die Fahrt fapd 
hei gimsligefr WiMcfung statt. Zahlreiche Ncuanmeldungen 
?uM?igUedern unseres Vereins bezeugen da« r££e Interesse, 
dns der erhabene Anblick des I oft k reu m: t * beim Publikum 
.erregte.- f. A r- Xky K er b i 1 1 s c h. 

fviftgegangen 13. V. 
ln der Sitzung: . Fahrtenf^us- 

Niederrhemischer Schusses vom 56. April 1912 'Würden 
V. 1. L (E, V ), •.' folg en d e ••-,*«: :• J?Äl*rgr$$£i?- 

Sektion Essen. ranten vbfgeou^kt • Dp W- Deibel, 
.'SaBi-bruckehv: ..Cfacar Abmg, Firma * 
sens. Hans Knodt. Düsseldorf. Ernst Damm. Velbert, i\i 


Eingegangeo 2 L V, 

Kaiserifcher Aero-Club Aufgennmmim die 
iffe W?M0\ Herren: Rudolf Freiherr voo Brandensieiü, 
{■ K C I Öbrjiö AV .. Eisen zahn Straße 10 Rechts-' 
V dir&ftäfc i ao wall und Notar Ernst Cohnitx. Chartötlem 
\W bürg, Lißfaenburg^r Sbraße 16. Assessor 

Df/ für. Hau.% A. Dorten, Düss^doH-öhcr- 
fcasseV Kaiser - Wilhelm -Ring 44' Cm) 
Frank, Charlottenburg, CfauseWitrstraße 5, Direktor Walter 
Leuscbner, Berlin SW., Enckeplat? 6, Direktor Attrvcf V, 
Mathias, Berlin, Mündicrtiet Siraite .34. Ingenieur Alheim 
Reimers, Kiel, Klinke 1 9, als ort den fliehe Mitglieder, und 
Kgl. Niederl. 1 * Leutnant .A, B. C Freiherr von Bose, x Zt 
BerUft, aU außerordentliches Mitglied- 

Die Taufe unseres neuen ffattons ,,K Ae, C V,“ auf 
den Namen des Herzogs von. Aremberg bat am 20 . Mui auf 
dem Gelände des Luftschifferbataillous: 1 m Renhdiendoil 
durch seine Hoheit d^m Herzog Ernst IL vonSachsen-Alten^ 
bürg stäUgefunden. Dem Festakt ging emFrühstück in den gast' 
liehen Räumen des dortigen 00 m«r-Kasinos voraus unter sahT 
reicher Beteiligung »Unserer Mitglieder und des Oflizlerv-Kofps. 
Seiae Durchlaucht der Herzog von Areoberg waren kider 
durch eine Vcbwete Erkrankung eines nahen Verwandten 
am Erscheinen verhindert. Nachdem der Taufakt mit einer 
Ffasoh«. deutschen Schaumweins vollzogen, erhob sich als» 
bald der „Arenberg 14 unter Führung von dem Kommandeur 


Hessischer V;, L i. 

■IS. VA 


Baten iro» New York/ der bekannte 


Flieger €t«UV» mit *«&&*,** Wasseiltagteug. 


Ftihferaspiranfan wurden nach Erledigung der vom Verband 
vorgesrhriehentn Fahrten ernannt• Referendar: Kelch Bonn. 
BeTgässe?^t Lindenberg, Gekonkirch^n Frau BerjgkÄS^ibr • 
Ltbccraberg, G; ! iseökirchea v Fabrikant Herbert^ B&rmec und 
Dr uckereihctsifaer Ludwig, Düsseldorf. Nach Ahfagung de^ 
pr^kiis.ckgn .find theoretischen Examens ernannte d f c.r 
Fäh»i«pwsssh.wÖ' dfe Herren,; Ingenieur BaHhelmeß^ 
Häüpöuähh Meißner, Wesel, Kaufmann Dieckntann/ GsfasfoV' 
kireiten ZU Führern des Vereins. ' ; v* • . 

Weiter «faßte der' Fahrt fcftau*«eUuÜ' fast. daß Fohre?-• 
ÄspirÄnttn, die ihre Aileinfahrt machen, diese ge« 

leg entlieh von Wettfahrten Ausfuhren kdneen^ daß sic: jo*- 
doch bei • diesen Wettiahften nfaht 

kötme«. t-.* - A" '■ r • 

Die Ergebnisse der.Bonner. WviÜshrc .werden lesige. 
•s-telit; <- Sieger.- Herr Fabrikant Kauk-n, Elberfalde 2/Herr 
RechtsanwalF Wd&sernfaybr f Bfitm, 3. Herr Anderaar.hy 
Bonn, 4. Herr JuMizrat Dr Niemever. Essen. Die : \ur>~ 


Vt>r kurzem verschied nach langem schweren Leiden 
im Bonner Krankenhaus^ Herr 

Prof. Dodö Silomon. 

Mitbegründer unser** Vereins, war er auch der erste 
Führer, der vam Veiem selbst ausgebildet wurde, ln 
mehr äIs 46 Fahrten durfte er seitdem über 120 Mü- 
gtieder hinaufführen in d»e Schönheit des Aethers und 
He «inführen in den Zauber der Luftfahrt, dem et 
seihst verfalfau war. Dem eifrigen Förderer unserer 
Sache und UfcOen Kameraden gilt unser feUtesGUick at> ! 

Der Vorstaftd der Sektfau Wüpperfal 

des Nted^rrh, Vereins lür Lulfachtffahrt 

Sulpiz Traine. 
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Amtlicher Teil 


Nr, tt XVI. 


Schreibung der inierUfc .WefU 

fahrt Am 25. M 4 « ^Vt?r4e genehmigt, 

Tfo VijJPsitientfc de*Föhri4rti9UJ5^1ri‘ÄseH 
Dr, 8 ß m 1 e r, 

. 22. V, 

^tanklttrUr FV«g$pOfikluh \Z+ Vd- Öle 
'S-' Herren Leutnant Sommer und Leutnant 
O^ansfeld )m Ux\. - Reg, Nr, 88. Re- 
ferendax pf$ ylsafr Schimpf! und •. Re- 
^rendar Dfv vö» Biefet fehen da» Flug- 
-.• aeufeführer^e^n'b"•> ftüf''Filler vftb^jä- 
decket erlangt ©er Klub zählt somit 
22 Flugzeugführer m meinen MitgUcdferti. 


hrandl hieit einen faselnden Vorlrag. iiher d*s Kingwesen. 
An der Versammlung nähmen zahlreiche angesehen e. 
'Männer: <*u* der gsmzen Provinz teil Da** Präsidium 4** 
Vereins lür MotoriaiHahrt und verschiedene ÖrU Vorstände 
Waren ebenfalls dort vertreten. 


Zwickauer %L L, 



fünf. 


jSerlmer V. f> £. Fiir den Flug „Rund tm 
Beriia” h&%ft Seine- Kbrugliche iJohdlPHnz 
Heinrich ?on Preuße« die Gnade gebäht, . 
das Protektorat xü übernehmen. 

Seine Exzellenz de; Herr Minister der 
Mfcnfehed Arbeiten hat- einen Ehrenjpr$iv 
gestaltet Die Stadt Berlin hat 1000 M. ge- 
stiitei; auch von -einigen Gemeinden find 
»chöd. Bet^i^ für Prebe ei^g^glijhgen- 

Die Juni-Sitzung • findet- .vw* ; Woche 
später statt ab üblich, also am 10. Juni, abends 7L>» Uhr,. 

im RünstWbau«?, Believüestjaße 3- De« Vortrag des: Abends , 
hält Herr Professor Dr. Donath, Vnrstaod der KhyMkalischen 
Abteilung der „Drama“, Über das Thema ©er Kreisel im 
Flugzeug (mit einigen Versuchen!. 

Bei 4er Zieiwettfahrl am It Mai ist folgenden 
BaÖoaen ein Preis zuerkannt worden 
L Preis Ballon. „Delitzsch“ Führer: Herr Ör. Her»och 
„ „Berlin“ „ V OberUn Gerieke 

v. : v-' „Fiedler* ,/ von Allwörden 

,, „ „Pommern* 1 „ „ Oberltn. Ricke 

y, .. . A fiildebrandl“ „ Alfred Casiicer 

Die Führerversämmluxig findet am Donnerstag, den 
Mai, abends 8 Uhr, in? „Spaten 1 * statt, 

TagesordnungV L Bericht über die Wettfahrt am 
11, Mai. 2. Herr Solff von der Gesellschaft für drahtlose 
Telegraphie hält emen Vnrtraö über drahtlose Telegraphie 
Upd ihfo Anwendung im Freiballon. 

Hin gegangen ZI. V, 
Am & Mai fand rnt H^teV Ger- 
mail» m-'JCifel «Sie 

MriitrU itUh t r ' samt Vorstandes- lüir:'4^n" ; NoiP.4niätrk-' 
MoioitullUhil. {!ug „ |2 slat( 4 „ crfl((che?löe 

Besprechungen über die Verarrjlai 
Uiftg unter zahlreicher Beteiligung auch -von seilen; äuswäb- 
tiger Orts Vorstände slaMfandeo. 

Am 7. Mat fand in Kiel Inäf Hansa-Hotel unter dem 
Vorsitz Seiner Exzellenz des Herrn Oberpräsidcöten vor, 

■ Bülofc* und .in Änw.eüenheit Seiner Exzellenz des Staats- 
ministers a. D, Grafen v. Fosadowsky-Webaer eine 
des Gesamtausschusses zur Organiation der nationalen 
Ffu gspendc ixt der Pro V mt\ SchicsWig-Holsiein statt, ln der¬ 
selben wurde die^ Örgani^ätion dar Sarhrniung in der Pro¬ 
vinz eingehend; besprochen. Herr Haupt mann a. D. Hilde- 


ll 

Ul 

!V. 

V; 

30, 


Die- 2wickauer FhjgtOger — l L irnd 
|2. Mai d. J. — haben 2 » einem 
günstigen Ergebnis geführt. Von 
der Allgemeinen FfuggeseHAchaft 
Berlin waren die drei Flieger: 
Sch au e n bürg, F riedric h und H an« s c h k e mit 
edrteriv Wright - Doppeldecker, einer Taube und dem 
Hanusphke-Eindecker zur Verfügung gestellt worden.; 

An beiden ,Tag«ft fanden fe 5 Schau- be;zw. Pa^ugicr- 
fiügt* und ie ein üeberlandttug. s'Ult, welcher am I! . um den 
Mßercn ürnkrei^ von Werdau und am 12. nach Zwickau 
Qbt Umgebung ausgeJüjfHt wurde. 

Sc hau enb u rg hehc^r^c h t e seinen Apparat yo^Ügllcb, 
während die^ Flieget Fmdnch und Hannschke nach einigen 
intöii^iK von Motcitdtfckf en an ihrttn Mssch'lpcw. ver- 
vagbzfc Dte 30ÖorofdenUich z.ahtreichen Zuschauer folgten 
der» VptiüHnit»g«rv mit tehltaitem lafefesse; so daß das an- 
.^vstrebte *»n dar Beyötk-ening da-s. Verständnis und Inter r 

esse |0r :das. deutsche FlogWeMm Zu; wecken und 5cu be r 
leben, voll und ganz erreicht ä'urck. Die Flüge verliefen 
ohne jeden Unfall, die Ö^ganisatuvn erwies sich als ein 
Wabdfröo Die sporilicfee Leitung Tag: in den Händen der 
Herren Bankier Bamherger und Hauptmann. Tej^Ucr. 


SitzuBgskalender. 

Berliner Flng»ptörfr«r«i»: Irr den aächstec Wachen jeden 
Atitiwrtch abend tm MarinehauSi Brandenburger Ufer 
nahe JannowiUbr.ücke —. Verem*vers4tnminng mit Vor * 
tragen VeTsamrohingszeit; S 1 $■■ Uhr abends. 

Berliber V, I, L, Sitzung am.TO.- Jom, abends T l z Uhr, im 
Ktm^tlethaus, Bellevue« fräße 3J — Führer Versammlung 
30. Mai, abends $ Uhr., im 'Spateubräu, Fnedrich&traße« 

Bltterfrfdlep V, f. La Versammlung am ersten Montag ?ed©n 
Monata; Führe.t'versammluag am dritten Montag jeden 
Monats im Hotel Kaiserhof. 

HÄ/aborgcr V- f. L.t Jeden DiensrUg Zutrammetikunft ia den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, 

Kaiser!. Atro-Club; Regebrwißiger Cfubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nollendorfptatr 3. 

Leipziger V, i Li Jeden Monat Führ^rversammlungen mit 
Falirtberichten und instniklionea lür Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben, 

Lübeck«? V. !. L.? Regelmäihge Versammiungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrbv V. L L., Sektion Saar-Aio»el>Saar|>rüeken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken 

Niedersächsi&cher V. L L.: Versammluög iedeif- letzten 
Donnerstag tm Monat, 8^ Uhr. msbtvt für an- 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße, 

Schlesischer V*f. L.i Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, in Greens Weinhandlung, Breslau, Albrechtstr, X 


OOOOOOOOOOOOOQOOOOOOpOOOQOOOOOOOOOOOOOOOpaOOOÖOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOÖaÖOOO 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung 

höchstens in zwei Helten erfolgt. 


Verein 


Vortragender 


Vortrag 


Datura und Ort 


Berliner V f. L. Prof Dr. Dqnatb Der Kreisel un Flugzeug (tmi Muigen Versuche nj. 

Bericht übet* uie WeUfahrl am 11. Mai 

( Herr Sotjjf Örahtl^e Telegtaphic und ihre Anwendung ira 

Ff^jb^lion 


10. Juni, 7 1 z Uhr abends, im 
KünstWhaus» Bellevuestr. 3 
30. Mal, 8 Uhr abends, im 
„Spaten** 


^hrUtf*Uitcg fitir Afa -*m»licbrB rT- Rfc«cü t Öerjla^ »är J«t| rf*d«lrTlönfell*'t? T«AI ^vr*r»l>^>r}MCj> s ('«ui Bvi^ohr, Berlin. 


Bisiföi 
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Weitrekordflug auf Otto-Doppeldecker mit 5 Personen 


Gustav Otto / Flugmaschinenwerke / München 


Aeromotor Gustav Otto A. G. O. IOO PS 
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7?>>;Ä WILBUR WRIGHT f, 

Einer der Großen aus dem Reiche der Technik Aber nun |ing die Entwicklung rapide vorän, be- 
ist von uns gegangen. Ein Mann dessen Name »mtös- sonders- als Wilbur nach Europa kam, um Bier.-für 
bar mit der Flugtccbnik verkettet ist — Es ist eia den Flugapparat Propaganda zu machen, von Stadt 
besonders tragisches Gesehick^ daß diesem großen zü Stadt überhol er seine eigenen Pioglelsiungen* 
Vorkämpfer nicht der Tod des Fliegers im Kämpfe dem ersten Minuten flu. £ -folgten stunden lang- urnm.U-r 
um die Herrschaft der Luft vergöurti war, sondern brochene Flüge, bis endlich der erste Aufstieg der 
daß eine tückische Krankheit ihn im blühenden Wright * Apparate ohne irgendwelche Sfartmittcd 
Martbesälter vört 45 Jahren dahingerafft hat. Er, am 26 April F9tÜ\ erfolgte, und Mmaii das Flugzeug 
der aßen Fährnissen der Elemente trotzte, de? stets zu einem Luft Verkehrsmittel geworden war, 
als Sieger aus dem Kampf. hervör.girig, er hat Das große, nichi hoch genug! einzuschätzepde 

jetzt seinen Meister gefunden l — . ^ ‘ . Verdienst der Wrights besieht darin, daß 

Wiighbs Verdienste um die Flugtechnik / sie, entgegen sämtlichen vorhetgegangenen 

brauchen nicht besonders hervorgehoben .<v. Versuchen, eine klare Tränmmg des 

zu werden, sie' sind in jedermanns Munde; /' Fliegers von sdnem Apparat durch- 

wir mochten uns nur darauf beschränken, VV ^ geführt haben. Alle ihre Vorgänger 

den vornehmen Grundzug seines Charak- I .' versuchten- noch die Aufrechlerhaltung 

ters zu unterstreichet. m’U welchem er \ der Stabilität ' durdi Körperbewegungen 

der Vorarbeit unseres LaroLma m«' Y v hyv/F/,. des Flieger*, d. b, durch Schwenken 

Lilien thal in rückhaillpsiir/B^wundevung . , VK' ; _\ <h-r F>:u,i; uov\ , zu he werkstelligen. Erst 

gedacht hat, dessen Verdienste er stets ' die,• Wrigbls.- «rk&nnteü die Notwendig- 

in bereitwilligster Weise anerkannt hat keitgdaß; ebä'Flugäeug, wenn ein Y&r- 

Die gemeinsame Arbeit der beiden Brüder kehmmitel werdet soiHe v ahne Bewegung 

WUbar und Orvilte gehen bis auf das Jahr .‘Wilbur des Körpers lediglich ..durch. Betätigung be- 

.1896 zurück/ als der tragische Tod Lilien- stimmier Hebelgelenkt werden muß, wie jedes 

ihajs in der gesamten Welt der Technik großes andere Fahrzeug auch. Sie höben diesen richtigen 

Aolseben erregte. Sie begannen ihre ersten prak- Gedftt&?n mÜ zäher Energie verwirklicht./ das 

liehen Verbuche unter dem bekannten Fing-,, wird ihnen in der Fltiglecbnik niemals vergesset 

tecimtker Oktale Chanutc. nachdem sie durch werdest dnd gegen dies« grundlegende NeuschsJfung 

die: Leiiüö^; einer Fahrradfabrik sich die öÖtlgei* 'knaimt. die Flächenvcxwiudung, die jetzl neuerdiags 
■technischen Kenntnisse er w'örbeo hatten- Afe nach Auffindung der MouiUardscken Pnpier« Ihnen 

die Gleiiversuchß von Erfolgen begleitet Ware öl. '^triftig .gemacht wird, gar nicht in -Betrachtsie 
wurde 1903 der Motorflug. hegö'nne?< { iedöch gelang kann das Verdienst der Wrights weder vergrößern 
der erste Kreisflug erst am 29 November 1904. noch schmälern] — 

Aflm'f f-Vuni; Das ö/iginiltiildi önS voui Veil«^ vdn BraunbcclU./Sp«irU?.tikon hcuudlichit übwla*s«n. 
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Der Zweite Deutsche Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 


Nr. 12 XVI. 


DER ZWEITE DEUTSCHE ZUVERLÄSSIGKEITSFLUG 

AM OBERRHEIN. 


Schluß. 


Oberleutnants zue See von Haft mann. Aul einem' Fkig- 
J^yg. äu( dem st xuvnr nach nicht. gesessen, machte er 
am Abend vor .Beginn des Zuverlässi&Vctt%'flüge.« in Sttaß* 
bürg sdtiVn Stuncfenflog, um am SojninCög mitfflegün zu 
dürfen, TroU mehrerer schwiVriget: Zwischenlandungen, 
die stets das Fahrgestell beschädigten, hat er .mheti Weg 
nach Mets gefunden und verbuchte apteh sonst mit großer 
Energie, stets Wieder an die OWrleUüttg hcröüzüktfmmen. 

In der Zusamroenstefliing der technischen 

Details (Seile 292) der am Wettbewerb bgf^iligt§n Appätaf * 




Wenn \*\r nun auf die Ziele des, 2t»vfcrlässigk^Hs- 
fluge*. zurii.ckhommeir so liefen diese auf eine Zuver^ 
lib&igkeiisj&riiiung des Materials hinaus. - ;ßf« • v ieHach an- 
Ff4ge, ob Einv oder Zweidecker dte fxme- 
*$•_ diesem JaH? :• kemeswegs gef Ost worden, 
vielmehr scheint sich ito Laufe der Zeit immer mehr zu 
«fyrcise&t daß beide Syrierne voll bcrechjigt nebenein¬ 
ander stehe«. p4b«4'iöW jedoch- »kühl vergesseß w^rdeb, 
daß die scharfen Gegensä tae, die sich noch vor kurzer 
Zeit zwischen beiden §y$tenmn kn«Amtieren ließen, mehr 

und mehr Verwischt werden., *')&!%..-*-_ 

Der moderne Zweidecker hat £" v 
ebenso wie der Eindecker einen ••■ T- '•' 
geschutzfen Rumpf für die Unter- . 
brftiguog der Fahrer, die Haupt- . 

Steuerfläche« werden fäsl aus^ 
schließlich an d^s Hinterteil d£S 
Flugapparats genickt, und ledig¬ 
lich die Miischinenankge bä! 
nödh jgrubdsSitlieh verschiedetvb 
Plätze. Was Tr fähig kelt aa- 
belätsgt, sind beide'Systeme zifcra- 
Heb gleichwertig, jedoch haben 
die Eindecker einen Vorteil vor¬ 
aus, soweit sic- nach dein Prinzip 
der Taube gebaut sind 
lieh die wesentlich stabilere 
Lage dir Luft Sie. ateLtax* Tn- 
folgedeasen an die FührunjL d. h- 
an die pbyüstheo Kräfte 'des 
Fliegers, mebt so hohe Anfor¬ 
derungen- wie die üblichen Zwei¬ 
decker * Konistrokiiori^n, Dieser 
Vorteil macht Mch vornehmlich 
bei so ^cjjtwierigeo Ucberland- 
flügen geltend, wie sie hier zu er- 
ledigen . y t 
querung der Vog^ieit und 

des Schwarzwildes; kommt außerdem noch eine so un~ möge eine kurze Beschreibung derselben erfolgen.'*;;weti sie 

günstige Wetterlage hiti ,tu wie am ersieh Fluglage. -“so unseren Lesern nichi schon bekannt sind. 

Tlffg^r toll etwa ]9~32 tn Sek. Gegenwind ■' ■ Die von Oberleutnant Barend* und .Referendar- 1 
£u kämpfen halten, m spielt mm stabile Koftstroktkm für Caspar geführten Rumpie? rTauben waren normale FabrL 

die Gesamtleistung dorh eine ganz «Thfbliehc Rollo kate und zeigten keinerlei beffiefk*»swerle Ab- 

'Aul .dieser» ersten Fli.gtag verdorrt überhaupt ceson- Weichlingen. Die einzige Neue rang dieser Maschinen 


m r 

" - V ' 



0er Örigliial-Wfi|lÄi-App*r«t mit dem von dtn BrfidsTn W/ighl yetWendele» Sijirtjifesteil, 
b*i »eiaer «raten Vartöhrung in Europa ISIefee vofhirgeb«ndc Seife ß 


dets hmgew»es'e.f! .tu werden, Weil er gärt* hervorragende 
Leialüijgen der Apparate und der FHegey •’ Zhk 

nächst die ruhige Sicherheit H i r t, b s v der sich »mttver Hoher 
schraubte, bis er die ihm geeignet# gübsüg'c Luftströmung 
fand; das erscheint mir get&cfcü Ihr unserem 

späteren, Luftverkehr! — Einmal die HeMige Auswahl der 
Luftströmung, dann aber die.sichere, verläßliche Maschine, 
die das Erreichen der nötigen Höhen ohne Weiteres zm- 

läbt. Weder die I lugleifhtngen der tiefer (Legenden vötl Hirth ab, Sieger durchv Zic-I gebrachte 

riiegert AuE deV’ Such-, o.^ch %V lr 1 h kieiizt^n. wir vo* -Rumpler-Eoidccker Ht in Seiner ganzen Konstruktion 

v "Hif üßihüif nud beobacht«ie;n hier mehrfach, überhaupt keine Taub*' mehr Dem fisehhAUchforirugen, 

Vqllfg geschlüssi-rncn Rumpikdrper gKcdkrn iich die 


gegen die bewährte, von tlirtli gefübrie Rumplcjf-*T4»ube 
des? Vorjahres war, daß zwilchen Tf^gflügicl und FiumpiT 
geriiigender Spielraum Für Beobachtungen gelassen war, 
Pie im Vorjalrre au$ Celluloid gebildeten F^i^ler haften 
näirdich die. unangenehme Eigenschaft, bei längerem Ge¬ 
brauch vennutiieh durch feste, dagegen fliegende Bestand- 
tbiib m der Ätsnösphäre blind an werden, daher ist der 
Zwsschenräiiiri enUrljieden vorztwiehen. 


daß die der Steile kamen,. So eUm 

'BeifirpVcl röcifctä' der Ppppeldecher Obörleutnants Vogcf 
von P;|SlI nach Runden Ungarn Fluge ntchl. 

qMfier, )? ptötzfldi s t u n d der Apparat völlig in d?F Luft 
s iü I; : -m begann ein verew^ifcUet Kampf mit i u r c lvi> 
barem Gegenwind. 'Von Faickensi«'!», sii£ den Hebel 
<U*£ Hühcnsteacrs vonuibergebeugi, ^rhuitete mR äIUc- 
Macht gegen den gewaltigen Gegendn*rk : |modern ciag 


Stäbjlisii?r u n.gr;flärheü örgatt»sch äp* der Motor . ivt zur 
Hälfte, io diesen Rumpf Eingelassen, die -Propellerwehe 
t;.gt Aus der Verkleidung heraus. Gesteuert wird nicht 
t« ehr du rch c IdsUsches ^ ef hregen der 5t euer Sachen, son- 
dcrA bc$wnderc; in Scharnlerco d re hbare Flä che n erb ab 
len richtige.:; Ävisscbläg; die Quersteuerung wird ähniich 
dern Pnnzip BUnqiA^right durch Vervemdufig der gättzeu 


das Flugzeug langsam riukwart<1 Bei dem Dogen Kampf Tragflächen ersJelt.. Die bcl^L^tfrädcr sind durch eme 
in dtsr Luft war das Berlin bis. auf der» letztcVt- T-röpK-Jv .darn- Achve vcYburMjc-u: uk tlitrscr hängc.n mit • gewisser 
verbraucht, daher muöU der mtiligc Flieger kurz vor Achsen^ • starker. Gumrnibäadgr 

Metz landen; ef hatte aber Wahrlich eine GlöAZlfistong 8 Sir^bvu. die Zti 'd-iin ^Tragflächen bezwn zürn Bauche des 
vollbracht! Ebenso Jtu bewundern ist dig Leistung de? Rumpfe« führen. T)a< vveüaii^ bcskchtndfic am .Apparat 

e 






Der Zweite Deutsche Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 


Bäder vom Zweitet* ZuvertäSsigkeUxUag er.j» Öberrhem. 

i. FÄhrergoadfcJ d*r Viktor»* LuLte* 2. Der Protektor de« Ftegie*, Prlo». Heinrich, im Oeapriok »*t dem Letter d»* Landuttgsßliifcseä Mete?., Herr* 
Gbtrlectaani ron SeiasUoky. 3. ÖbeHeiituant *. S. H mrtaaainn «n Ffcfcrerri** de« A. Sv G.-Dopj>«M«cl»Hrs. 4. Oie Viktoria 1*4«« aber Mainz. 
%■ Lsttlnaat Fach aal imcem modern«* Writfht-Apparai beim Steri, 6. Ott**nnöiid vom in Karlsruhe. 7. Würfel'Apparat ia Kartnruk«. 

*jy-' * * *■;: : ' ^ . fi, Aibatro*»Ooppeidecker btt.m Start *j. £üfard3öppald*ck*r Wim Start in Mainz- 



U». «•<*— 4 35k 1 : .. ‘ X.. # £. 

u j 


JM| r V* *4^-' Ü 

lWyv 

t JT f »fil 

■ 





















Der Zweite Deutsche Zuverlässigkeitsflug am Oberrheni 


■ S&Ttnf-fjr ft*U 






Oißisr t&flgg 




vüfM'jl 

\>khfirX 


wwm 
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Der Zweite Deutsche Zuveriä^sjgkejtäÜüg am OWrrhom 


Am.ypn Riltitfeisfer yw WotfeW gc$teuerk*ifi 
Eoi.^^o^<el.40lk'er' h^tßßU es". »ich um einen normalen 
Typ? kdiglkh der "kleine Verbau für die Sitze hat eine he- 
sondurp Karosserie erbrüten. welche dem vorn «iUer»den 
Führer einen beträchtlichen 
Schatz 'gewühu Eine sehr 
gute D u * c bk Oft s i r u kb o n zeigt 

der Bre?n^ora f der durch % 

iwdi •. zv -einander '•••'•'■••' ; • ' jj 

stehende Bolzen in jeder Ruh- . ’ . w 

tnng beweglich ist, 

Die beiden >Mhaifos-Doppe‘- | f > | « f •; »■ 1 jH 

|1' •; •- ■ ^ 

zeigen dk* normale .Ausfuhnwg - j* 

der Alb&tro*‘Milit<if*Äpparate. ilJäfrjf */••'- 

Das V ahrgesteU mit seinen zwei 

Peer Lauhkckr« btiderimb der 

Kulen hat .deh bei den vor- 

sdhedenen Eandim&jpläUen als 

recht brauchbar er wisse-n. eb-.-n- 

falls die schubförmigen 

kleldungvn vor »kn "'Si:s«ri. 


daß EvornkldCT für jede £lUg- 
zvuglandung am ^dährUchslen 
sind. Der Unfall könnt* aber 
andererseits die. der 

O fch&ifetf: : ■ Konstruktion U\s. 

• rechte ' Lkhi > Helion, denn 
nur dje$ör hrabep diir beiden 

^| ||| )J| BPPMPMPVPHBRRHR r:- . 

M4? mit so geringfügigen YtfrfeUimgen aavongekummeo hew-^rnes war der Wnghi-Apparät unter der Führung 

de* Leutnants Fisch. Trotzdem i^ainant Fisch auf der 
Infolge der mit Atmgefiöer Sonne immer heftiger aut- ersinn Etappe durch seinen EegjeHer falsch orientiert 

betenden Böen ani ersten Tage mußt <3 der Führer eme wurde und sich vollständig verflog, iroUdem er zweimal 

Notlandung vornc-hmert. Lhe«;e. s*vUte m-fichiitfca Weise die Vogesen an der höchste« Stelle bei Sturm zu itbejfi 

auf einem IvMpn Acker Wt sieh gilben; tedoch gekag es queren iidlt«, obwohl er m Gewitter geriet, obwohl sein 

nicht, den Mok>r recht»«nig aHsustelkn. $o dciJ de? Appa- WnghDZvvöschraübendöppeidecker nur mit emem 55 PS 

ral über den -varges^bewfu Ftaiz KihaUx m e;r : Kornfeld Motor gegenüber den starken meist 100 PS Motoren .der 

hineinführ; und nun spiel«- *u~h dis m*:M«ich Erlebte in utrigen ausgerüstet war, überwältigt«* er die urige- 

.-.efcfie.lBtef folge ab. Die- Küdn verfing*« <ich sofort, der henren Schwierigkeiten und beendete die letzten Etappen 

Apparat kippte vorn über, die Brücke mit den Sitz*« brach des Oherrheinfluges in hervorragender Weise. Die 

ab. der Apparat uberschlug sich nochmMs, das Verbm* Leisiung muß um so hoher singeschäUt. werden, als 

ducgsgesfeU zum Schwanz braeN ^üfcfc, a&d. botz^em der benutzte Apparat qbi*’ alt «re Type darstelU: Nebna- 

blieben Trag-* und -Schwanz'.^Ue. bn?.auf'"einigeemge* mnanderfiegende Sitze an der vorderen Kante» der un- 

fcnkkte. ft*ihre völlig w.Uki • Der Motor hing in fiorizon- lervn Tragfläche, rechts neben dem Führer Mbior ond 

-1ater Lage noch völlig .fest an .seinem. • Gestell ünd der ' ' Steuer, die Sikse selbst; durch eine bis ajiF Ttruslhdi«» 
Propeller war <h keiner Weise beschädigE , herabgehende Karossetic geschützt; 2 Ktden übt gut fc- 

L /%t , , £ t . A r. ^ . lederten, an einer Achse Mtrendea Laulräder«, hinten 

.v “ T fT'^F i ■■■««*«** Jtöhw -- W A -.SeiUi.su.ü W . 

Doppeideckei (Deutsche Hug^cugwerkc L»:idmuh^DLcipv;igj „ , . ^ > t - 

l'phnt-sich eng *o den Maonce E’armää-Typ ^n; so d^iß s»<Jh Beim Z.uver.assigkeitsllug sind tum «rst.cn Maie, bei 

eine emgeh^de Besprechung ^nibdgD Dk KonslfökEon der Lösung bestimmter Aufgaben Flugzcm^ und Luit- 

zrtgt besonders heim. Fahrgestell einige Mänge.h weil die 'Schiffe in einerr 5VeUbtWirxb ^etrettm. Aüvtdings W<ir der 
Weit nach vorn ausladenden Streben der yeriängürteh^ülen Wettbewerb von vornhmmn uugk-charUg, -weil- siamikh 
mit dem vorderen Höhensteuer bc) Landungen sehr ge- nur der Zeppelin-Kreuzer „Viktork Lutse“ erschienen 

fähfdet sind. Oje SeUensteuerung geschaht dtlXchye^A war. Wbf, ehrend der letzten Etappe das neue LuBV 


Pri«j! R^öiricä J x ) «alt 4»«l «öMä«»«» a*ch Z»rftcki«giiag d*r. iUrfccke S«»rfe *H "-Msift#/ 



Der Zweite Deutsche ZuverläMlgkeitsfiü|f : am Oberrhein. 


schiff r ,Z. L. 12”. Die Aufgabe bezog sich eiu^rseiis a«f 
eine miljtitsche Auiklärutigsübung, und zwar wäf 
ah Äüsgangsort der Exerzierplatz Fre&kaXy bet Metz ge¬ 
wählt. von Welchem Funkt aus bestimmte Aufklärung* 
Übungen Uber anrückende Truppenteile voricuneimiea 
waren, welche Meldungen schriftlich durch die Teifnehmer 
um WeiiWwerb an das Hauptquartier auf dem vobeir** 
wähnten Exerzierpläii gEbracht Werden mußten. Es war 
daher von Anlang an klar, daß das. Luftschiff nicht völlig 
seine Fähigkeiten äuSnüUcn feortnto,. nämlHh die Ver~ 
wendungsmögbchkett drahtloser Telegraphie. Durch 
letztere waren ober die Meldungen wesentlich früher an 
das Hauptquartier gelangt: Itu oberen Teil der Abbildung 
bringen wir das Barogramm dieser AufklärungsfaVt 


wohl als ein geößfir E'rioig ar^usehp'tt Ist wenn wir 
dann noch kurz darauf hin weisen. daß- daf Oneue bejidf 
,.Z. L. Uy die von Frqibtirg nach 

Konstanz über den. ScKw^fzwäid begleitete, f^sjtdi^fclj&y 
Geschwindigkeit zrd wie keile, wie der . schnelle • Rucbp!*?t ; - 
Eindecker, so künnmi wir den Luitächiffbau i.ZeppeUh* 
4‘u seinen neuesten Erfolgen nur auf das wärmste beglück-' 
wünschen. 

AjZppn wir jetzt zu dem Motoren kommen, so muß hier 
etwas Eigenartiges nicht ohne weUerös ;Vor a'ü** ü$ ehendes 
fetgivstelil werden. TroUdeui. »rs ditxi Fliegern IreigesttelU 
war,' <*men ausländischen Motor feu verwenden, waren, bis 
auf Apparat sämtlidfii Fhtgxeüge mit deutschen Kopf 

strukt Ionen ausgerüstet und zwar sÜmflfch mit stehenden 
wascergekohlUn Motoren. Das 
zeigt doch wohl, daß unsere deut- 
- sehen • Motoren ..in FHeger kreisen 

't’pp sixh mehr und mehr Eingang vor* 

T'^'yrTf T~F*~fe-£.ji schaffen. Es kommt ja für ebnen 

T:H y f~t erfnlgmvhen Flug/ mjt etwa#. 

y^ Ej größere ' Gewicht; ‘|£g» -'sjj^rüjen 

Motors gar ntehi - 

p tefe^J lediglich darauf, daß iter Mötoi 

4 cr~fc wie ein Öfirwej^y]^^yafeätit 
t A '-' : t; verläßlich ist, 

Störungen «eintreten: ^daß 

\\ v\>|^--V yi.4A i>y h seine Tourenzahl durch irgend* 

T 1 -VrrV^ y Voy\M , v S welche Vorkommnisse nicht 

nach läßt. Alien dreien Änför- 

9 ^ derungen scheint der moderne 

J stehende Motor letzt durchaus 

r j S y ..vF- r-y^T gewachsen zu sein, Daß die Mdv 

toren ■ j?ehwlerige L%ndimgen über> 

st eheu, beweisen samt Höbe drei 
TiT ?"44 Stürze, die teilweise zur voll- 

ständigen Zürslhrung de« Appa- 
"I^yry: ±|i rat es geführt haben, wobei der 


Die Fahrtes der „Vifctam Luise“. Oben: ßsrojjramni der AaHtiärungetthuny MeU 
uoiea: Baragramm vom Si«igweUbeYrc*& Ma'o*, 


der ..Viktoria Luiser',. die, weil die 'MilUär-i,i>ftsch«HhaHe 
Metz dem Schilt nicht zur .'Verfügung. gestellt werden 
konnte, zu dieser Üeburtg nachts • vun BadsntBadsn nach 
Mutz fahren mußte. Das- Schiff nahm in/ V reskaiy einige 
GetieraMubsöfan Bord, che in der bequem aüsga* 
slailfcdetj Katdo^ ganz genaue Skizzen ühei FaircmÖlen, 
Tnippebawimärsche vsw entwerfet) imd dcun Ksüp{qu$r- 
iivr nach Rückkehr des Schiffes ühcniuttehr könnten. ,)e- 
doeh erwiesen sich auch die Meldungen, 4*.y Fbrgzeug* 
Beobachter, di? ebentaUs kleine Sklzzcti an gefertigt 
halica. Von großem Wert für das HaupUfuarher. Die 
Flugzeuge hatten mdürRch durch ihm leichtere Wcmdbar- 
keil einen; gewissen- YpHfUr ^nn ihre. Melduiigg« gtdang- 
len schnellet an die Oherledcmg. Es sei nebenbei be¬ 
merkt r daß die Hebung g>zei£l hat; daß das Hpräbwerf pn 
io» Middimgeti aus Flugzeugen gewisse. Schwierigkeiten 
hat, weil es zu. leicht vorkomniL daß die betreffende Meldung, 
durch' den Sog dev Propdleis znr. Schraube gedrängt und 
hier |erri|i$eTi wi#d k El wärfep dahpr in r'Zbküqfl für 
öc.h|iffilche MeJdtm£etr ^eschtpssebe Kapseln, dr^ Hgeu^wie 
Im^chwert werden, vomizieher.. 

D^r zweite, gemobriame Wettbewerb bezog sich aut 
die Sd-ineÜiükcH O- dc-r Errptehung be^Hmmler Hohem 
mvJ I.-ivittbor gibt der untere ie«l der Abbildung Aul*.- 
kiänjng. Es geleng nämVicb dyr iV'iktnrm Fnise' in 
fast de.lr halben Zeit'die gleiche Höhe, die für Fiii^tug.^ 
-Vnrge^thrmben /dyuaimkch zu >rreiche«V 


[ervehkrä/to der Führer:, iroüdem 
&P& gleiche Lob muß entschieden 
lusgesicili werden. doch mit 
itbe Abweichung von dcV dirckten 
Ö»^ Fahrer haben aj^^. die. Zu- 
^csicr Fönn He?tur>den } sie haben 
gen gcHihrl, daß bei schwiengen 
; wenig, d» . I- 1 i •*- 4 o r aifes be- 

t vornehmlich \oiit mt &?it der 
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Das Gordon-Bennett-Ausscheidu'ngsrennen zu Dresden. 
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Unterstützung zukommen zu lassen. Diese Förderung liegt 
ebenso im nationalen Interesse wie eine Förderung der 
Industrie! — 

Im Anschluß an die anfangs gebrachten Entscheidungen 
des Preisgerichts noch einige Worte über die Entschädi¬ 
gungen, welche von seiten der Veranstaltung gemäß 
Punkt 18 der Ausschreibung unter die am Wettbewerb Be¬ 
teiligten ausgeworfen sind. — Es erhielten: Oberingenieur 
Hirth 4200 M., Kammergerichtsreferendar Caspar 2000 M. f 
der Besitzer des Flugzeuges von Oberleutnant zur See 
Hartmann (Allg. Fl. G.) 1200 M. und der Besitzer des Flug¬ 
zeuges von Leutnant Pohl (Aviatik A. G.) 2500 M. Wenn 
damit auch nur ein kleiner Teil der Bruchschäden ge¬ 


deckt ist, so zeigt das Vorgehen der Veranstaltung doch 
den für die Zukunft richtigen Weg. 

Jedenfalls bedeutet der Zweite Deutsche Zuverlässig¬ 
keitsflug am Oberrhein einen weiteren Fortschritt in der 
Entwicklung deutscher Flugtechnik; er hat sowohl der In¬ 
dustrie als auch unseren Fliegern Gelegenheit gegeben, ihre 
Leistungen zu zeigen. Den Teilnehmern und Veranstaltern 
'gebührt daher neben den wärmsten Glückwünschen zu ihren 
Erfolgen der Dank der Allgemeinheit; hoffen wir, daß auch 
im kommenden Jahre ein weiterer Fortschritt zu ver¬ 
zeichnen sein wird; zunächst aber, daß die Veranstalter 
unter ihrem hohen Protektor auch im nächsten Jahre einen 
ähnlichen Flug organisieren werden. Bejeuhr. 


DAS GORDON - BEN N ETT-AUSSCHEI DU NGSREN N EN ZU DRESDEN 

UND DESSEN ERGEBNISSE. 

Von Professor Dr. Schreiber und Hauptmann von Funcke. 


Richtige Beurteilung der Wetterlage, Beobachtung 
der unterschiedlichen Windströmungen, verbunden mit 
schneller Auffassung der Erfordernisse des Augenblicks, 

c8a<ogcavmiteii6t alrt1 •? t 



sind die Grundlagen für den Erfolg bei Weitfahrten im 
Freiballon. Es mag zugegeben werden, daß auch das 
Glück eine sehr große Rolle bei der Wahl der Maßnahmen 
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eines Wettfahrers spielt, aber auf die Dauer hat eben 
Glück nur der Tüchtige. 

Die Wetterlage und die eigenartige Schichtung in 
der Atmosphäre mit den verschiedenen Winddriften und 
-Wirbeln waren gerade am 28. und 29. April außer¬ 
ordentlich interessant. Schon die Pilotaufstiege stellten 
die Konkurrenten vor taktische Erwägungen. Sollten sie 
ganz tief bleiben und den schnellen Bodenwind ausnutzen, 
oder sollten sie sehr hoch fahren, um den noch bedeuten¬ 
deren Wind über 2000 m wirken zu lassen. In Höhen¬ 
schichten von 1000—1200 m war ganz schwache Luftbe¬ 
wegung festgestellt worden. 



Aus dem Barogramm (die Zahlen rechts bedeuten 
Barometerstand, links die entsprechenden rohen See¬ 
höhen in einer 0 0 warmen Luftsäule) nun ist zu ersehen, 
nach welcher Richtung hin die Wettfahrer sich ent¬ 
schieden hatten. Die beiden Extreme lagen zwischen dem 
Sieger, Herrn Otto Korn mit „Franken II“ und Herrn 
Oberpostsekretär Schubert mit Ballon „Chemnitz“. Der 
letztgenannte Ballon ging schon 10 Uhr 47 Min. abends 
auf 1500 m Höhe. Es war vielleicht eine ganz richtige 
Taktik, hochzugehen, dann mußte er aber schon mindestens 
2000 m Höhe in der Nacht überschreiten, und das wäre 
vielleicht für den Ballastvorrat doch bedenklich gewesen. 
Ballon „Trier" war 11 Uhr 25 Min. bis auf 1900 m in die 
Höhe gegangen, hat aber diese Taktik nicht beibehalten, 
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indem er später wieder tiefer 
herunterging Und erst am 
frühen Morgen; ^Uerdihgf dann 
stundenlang, liögv 

Die übrigen Ballone haben 
alle mehr oder Weniger mit 
Geacfpck den Bodenwind aus - 
genutzt, d,er namentlich in der 
Nacht sich über der bayeri¬ 
schen Hochebene dehr stei¬ 
gerte*. 

IKe Wetterlage wär am 
Morgen 28 April außer- 

ordentlich kompliziert. Eine 
Rum£ tiefen Druckes zog sich 
von SW nach 'NE zwischen 
zwei MäÄhttälgebi*te» ijm NW 
und SE hin; Der erste An¬ 
blick 4 er K-atte. ließ vercnuföti. 
daß bßl tiefer Läge der 
Ballone die Fahrt nach SW 
Vor sich gehen wurde. Jedoch 
war tti befurch t&n, daß die im 
N ard *n angedeu tsien xahi- 


Wetterkarte des öffentlichen Wetterdienstes. 


Wetterkarte des aWanflUhen Wetterdienste*. 






Wetterkarte des öffentlichen Wettefdienxles. 


i&Utj' 




reichen kleinen Wirbel ätöremf 
?i'ft^irken k<>mUt\ ., Die; vm 
Mittag an auig>hlfisse4grt Pitsk 
fcp reifen in dkn .{jÄr«?n 
Schichten bis m ii.rka. 1200 m 
eine NW-Steomung. welche, 
von zirka06 m*s am Boden mit 
der Höhe an Starke abnahtn. 
Von i 200—!500 m war die 
: Wind nc,klung mehr HN"W, 
Dar ü b er h ejffs fch ie eine mi t 
der Hohe atl Sütrk.e zuoeh- 
ntemfv SW Stroraung:. welche 
über 2000 m eine Ge^chwm- 
dtglt<ü von über 10 m s hatU. 
Die NächmTHagslcäri^ . krachte: 
mehr Klarheit in dh Situation. 
Die Depression v her dem 
Mit leime er war nach den Ak 
fxiirt vorgeschritten. Biei ließ 
mit tei'chDgkeli vermuten, 
daß tiefgehende Ü.iDcvnc zwar 
anfangs mit dem bei uns 


Bemsiödr \ 
9&uwaU/r 


ß O HMßn 


Jlc/fädi/ng 
\ /he* k-Whn... 


Ranken '* G/toftorn 
J'rsrftfd' M Ot&totätetfivVoft&eM 

fitncbbmüt f\t Borne 

. teipzig ~ Bim Berhohc/t 
J'ner : Ä >terr SfOirwerh 
„ChetTtuefz ^ OfiMptpt&ttr Schubert 





Gördon^Benneti^SüchDiegen 


Atmosphäre Mn% ?weifeßo4 mit eisern Xta 
.Nprden zusammen, Wh- man aus der« Weil 
sieht, scheint sich dieser Wirbel langsam in 
Stidost gelegenen Richtorig bewegt zu haben, 
es gewesen sein, weicher die hpchgestiegi 
„Ch^nnitz“ und „Trier“ festgeh alten hat 
Im Anschluß an diesen Artikel möchten 
G o r d o a - ß e n n e t t -Stich •- 

11 i> g e n hin weise n, vön dessen. --• 

Start •vyii‘ sehb • gelungene • .■ '■ •,' *. : • , 

Aufnahme boAgeia können, jtfach ! 

den Ergebnisse# der beiden, Aus- • 

schcldäng^ ltvhrte.tr ‘m ßt^iäen und ; 

Leipzig hnlte» sitm Stich fliegen ‘ 

fnjgende Bai tarn; mit ihren Füh- f 

rem gemcfdei* j 

Bnlloö yStrittgart M :™ H«5fr 01er- 

lamm. U. 7-:■'.•>'r *■■/.’.'j • * 

Bnilo» ..•..MfmsteU*— Herr Fhncr- 
m s eher. 

Baffem „Creteld“ — Obetl 
B'söLIß». . , A hercr»#*' y~ M ajos; Dr. 

von Abisrcrrin: 

RtfUo« .T^rvabHjcV 

|11jpi. wt&BRMi iiiiLT^ 

SamÜ chs Ballon« g^dttan V fel^h*y 

dcfKb^e jV ab. Tjas Aüsscbei- ■ ^ < L - 

duftg&flfegeb seihst wurde durch ^!* 

vfno vr.rhc e ? ••-. Hahd <r. -y i • T*''T\V •* . * .V^*A* 4 

:cSgr -slcfy./vfer'BaTUme betei.lig- ffi^3& :5Sa 

len,', eingeleltet* Der ■ Start: ging' -JflMHppt ‘ % ‘ *' ;U : .\ ' ^'Y 

i jfü\& de? Ältehaus' ' fohtiört ’«v 

Wetterlage ohne jeden Unfall von- / J - J |§| - . •’ •* 4 

statten und die fast genau endliche %/{:' ‘ 'V \ ' 5 

WihdrichtüQg Bihrie sämtliche Bat- ••> 

lerne an die OsJkeeliSsle, woselfef “ ■•'•■■.... ■•■ ■•• . 

sie auf einem StVcifen von kaum ; /;• , Bild vum Surt inm Göttin 

Avzzug sus den Bordbüchern d«r am Gordon^BeniietUReimen 


Qhferldilt 


1400 j Sifigetfbjirg. 
gOÖt» • 4- Floß Amper 

! l*rtid«ng bei ItzHiige» bei 

!. ß Kling 

370 hm 

• -j Abfahrt. - .’ * - 

Lßi, Uebstüdr 
W>0 \l Türt) bet TeplitZ . 

I-W ;• fin«?»e« n^h Tufn Ö.TeplUr 
MKb norOiöMtißh Te^liiz: 

: m\ :,^eUfn*?riU 'ü. d. ßliwi " 

5 l V> ! Ahstlw 
730tx> ; tf(innei>*>Äer 
3^150 1 Seftntekoppe 
3'M» ■• Örssluü 

Uaduü£ Kunzendurf b>’i 
■ : ; 0ems*»di 


r Fruken H‘\ 516 im Fahrt 
! j AbtaUn 

m . Liebstadi 

l ' ^xl '. luma:; 

! £ä*j , Kralo^iz. 

] 1000 öc'itffigrtes : 


35 ; J100 | ßitiirn fWeslrand l\5hn»er 

2?> i i^aäb (HuiJ) 

50: ii«30 i KJUogsiii 

55 • l iw> ] K^mictj' -CAm 

15 4NPQ - 1 fHaum««- 

SS .. — ; taridiittg ÖergäU^ude nonV 

osilkü Ravfeüsburgt 

„LUpsig ', 581 km ffthjt. 

01? :. i-AMahu 

40 > : 5<«; ■; 

J0 " 300 • tauu • 

flu m • : Irisau 

05 1 m ; OObnUfWäld 

71U i .sr«) KenH'.iv) a. d, Poft.ro 

3U : 3100 : 4.- Bithn. AuK*hiirg—Ingob 
.sia-Ü l:*ii KitbU^i- 

541 ' -7)7-' GilOeifinj» (Fh-'Ü A?T>per) 

(Sdmee) 

ai > • gftijO | Mütsfcfc iv U. Is4t - . 

•v- j ; LaaUong bei Tanmied sü»l- 

•,:* . j.- . ' i; we^yidv i/oi» . Wur^aü ' 

„Windsbraut", J28.S km Fährt. 

3i; V ' Abfaliri 

41 , PO I.kbsPdt 

07 j 7 J0 . I'ibvfft O) 

Fürue? halte Örlentfcmu^ verloren j letzter 
3r» walirsctieirtlich l.<>un f Orfeiufeniiij; 
Mi-tht vvrtpwft bU 

13 H*fc> . Schwa.uloff ä. U. Naab 
(Xi - 1550 HöUetiiels 

Ü; 1440 i Kelheim a.d. Donau 


in j 9(Xi i.ttchmÖÄüaop iii Donatt 

\ 7% ' Jl!i;r sodltcti Üim 

33 j JUO Wäiihaiisen öt;'Biefcradi 

:^5 « IhXi : 0«r;t»ch tljurach. ' 

-••;[ ■ • i!Ui ' Fricklr.jjett - 
35 i 118Ö : Koü&tfciz ' 

ZS . imtikim ilirgh ii bi Wein- 

; !. - | felderr 

,Pr. v. Abercroa", 464* : km Fahrt. 

43 t : AFPlut' 

4*) ! 20 i UrbstHdt 

40 : j‘«*n : 

05 • ifio i , Mka 

00a,- UVK) fN4hb'«rg 

13 ! t jfX) ; Launigen a d. Ponau 

fSt 1450 j 4 k‘»6 Ntn)!it:|} Ulm 
« : &bLt \ l.auttafh Ost l. Ocb^enhausen 

34 i 27CO .Rahn i euiXin-h--Auieu- 

.. i dort /rörtllic-h iUbratshofea 

50 j — LimdüHt; bet Babiihof 

1 . . sibmtiiKO.eti 


> %>ler , * / 245 km TthtL 

-. SWah H 
(W ;• 

OH! i AuSHti- 


X W ■ i lOoO ; bzhwintiz 

1 »nj IS» Pr Sä 

(Von F ühr Of Min. «ü über 3*XP -5200 m- 
ub^ geschlossenei Wolkendecke, -7V< SOI. 
Ober deisdbeii. obere WolKendedic 2500 m 
\ .botn) 

1 15. 1 ; Umtvrn^AtbteibcÜ? -ftel Kab 

naclon i ;. 5.d0ft£ bol IXtulw’cis 


■■Äüi kx» Fahrt 

■ AhiTilm 

? r »(Ft , Litbshidt 
1200 i KüUn bei TeptiU 
1 HÜO -f- Eger 


Nachtrag« Zu den auf Seite- 244 in Nr. 10 der Zeiteehtitl *wv XeUUfr Absatz genannten ist tffrd» der Ch^mältx«tc V*r«ih tkrLt*ftscMttÄhTt nrrrh 
zutragea, der im Jahre OWi gegründet -wordfi und sir.h aut dou der >issenschaillieheü Luftifthfl h<?ry<»rV\^öii7k^^{gl^ . i l $ a« fehv / 
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BERICHTE ÜBER BEOBACHTUNGEN Nf 
BEI BALLONFAHRTEN ANLÄSSLICH DER SONNENFINSTERNIS 


ÜBER EIGENTÜMLICHE, BEI SONNENFINSTERNISSEN 
AUFTRETENDE SCHATTEN FIGUREN, 

Vom Prjv.-Doz. J>.. M. Seddig. 


de.fr- ' mit- dein 

de$ F ra n k kn r ter. V.: 1 ,L... die am 
Tage d. r iK-idfchun. SonitertfinslemU-;;13r.*jfcol'Ä 1 » und 
drr niachieri, wurden kuri vor und nach dem 

der Verfinsterung sghr.- 'die merkwürdig 

ße&ridnjleir Formen: des Öallunsc hat tehs #iif der Erste : b& 
Ölbad»Ud. vno denen Dr.: KnUoR m dteszz Zeitschrin ho* 
reit» eiftf. kurze Mitteilung machte,*) 

In. Frg. 1 ivO die sehr starke Vergrhltenmg tea. Vtgachl 
d&jr Orj^|öaldüfnah#; dj & von? Ballon ütiS in der Gegend 
von Maastricht mit einer gewöhnlichenHandka/mra nnd 


UuÄseFene sich in 1dm eiche ft dem Abstande von d'-m 
5rcK^ft4Ti>^nft*>r)dert Rdtpef befindet.. Die Form Jfeses 
fCds^er* ’.pi ohne bä&tytfereti EhtfiyÖ; wie }ö. aueb die; Oe- 
sfr«dt; der Qetiniij ^ in äer Ltuhkamera ohne.----Einfluß "auf 
die Abbildung ist, sofern nar die öeifnung genügend klein 
Wi;• Genaueres Über das Zustandekommen derartiger Ab;- 
hiidim,?eo soll demnächst ?n dnr Phystkiüls.d'-eu 'Zeitschrift 
mit ge leih -werde«» .Bier mögen mir noch da* Latarätft- 
nurns-Versuche envahnt werden, : welche en gestalteten, 
vxpernmmtelf die während der Auinubm« der Äfcj&'J Afbr- 


. , . - . Fi* 1, 

von 12 cm gemacht wurde, wteiter- 
gegeberk tttese -Aufnahme zeigt deutlich die merkwürdig« 
f »«rrpf n dev DuRonst-baUeris mijk mwni holten Felde, De? 
Schatten des Hugeibä^ons hat last halbkrei^vmige Gc^ 
stall .angenommen.- -und. rwat. mil oiticin gut erkehnhar-.:n 
Maximum der Du nkclhc.it in der Nähe des Zentrums -- be¬ 
merkenswert ist ferner 4ba etwa* geschweiffe Rsgrenrimg 
auf der i-*chten ; Scjtcr» A m aiiHattendrifcn tel jedoch die 

Form des de£ eine -voykommtne Siciicri- 

GesUUt zeigt vmi de» in den Schielten der Brdionkugcl ldd- 
v<nragf* Diese "Aufnahme wurde kur^. nach dem Maxi¬ 
mum der V.erboster »inj^ der .rechte Teil der 

Soivnehk.Wibe- schmüte Sichel wieder zum /Vorschein 
kirn, D«r fkdldn*K,ftrh entwarf al %a ei» der leuchleude?» 
Sonnen-Sichel £ e o m e Irisch ä h n 1 i cb e s Schatten* 
biid, dessen Konvexität nach der j* Ir i clu n Sehe gelegen 
war. wie die Konvexität der Sonneasichel. 

' 'Elfte--:de*artige Abbildung der Lkh.iqueite durch einen 
Schatten Wertenden Körper ist ' physikalisch interes^atd- 
rie stellt em gewisse,; Analogem dar tu der Abbildung 
durch die kine 0>dlnuVig der toVhk«miera.. -.Ok. Haupt> 
'Bedingung für das Zu siepjekom^ai^ft-• derartiger Äbbil- 
ditng der LicklqUefle d.rnih Schatten At, da 11 eie.- rciiatten- 
werfeh'de KArpe^' kfev* 4M -^iwJ sieb j.d ^olehVjtti AhiUVudV 
von zhv rV*-o«*U-r»o nsf UdVe befinde fr. dkß d.f r ■ Oes tch 1 1 «i r.-kel- 
/.?- i ro»!ehponi?fläehe «»ns g^rcchrK ij bo den schatten*- 
weff^p.ddn fc<np#r Vfrdd\e t,ich|qu«He klein und bei beiden 
wir, .g) etc hei. vdofie' kt, und dall fvr/ua' dH Pooet • 

. . q - ,: •: 1 . - 


Fi;. 2. 

Inenden g^-webenen- optischen Verhältnisse zu imitieren und 
di$ in Fig. 2 vv.ledcrgegcb.eue. Scdtallen-Aufnahme pzc* ’tr- 
häHen Der Grad der Abdeckung, der Sonne i?t durch dif 
dArubjersl ehendv schetnvui.sche* Figur 2 n ängedeuteL tn- 
tefcssanl- wt die Helli'gkeitr T ^ert<Aliing in dom dunklen 
BaiionvtMU-n und die ÄuihetUmg redu:-- neben dem 
SeiuM en-Maxirnum Ist die Sonne, wie Fig'. 2a in dient ei, 
•nbg^dee.ki. dünn i$t das Schattenbild anftlog dem 

y«)tt mit mU A et laiischiutit der Scitehv ' 

Dia F?g, 4 und 5, Zeigen die Fälle, didV der e r c 

r»-sp u o .! c ,■ i; Rand der Sonne frei bleib! taut -Fig. 4 -;, 
; .di.e täOg^^k<s‘en der Schütten tifögen, dann hott- 
und d^-T $ihatten 0s Korbes ist ^ollkprurnxnT gv- 
trennt von d^rn des Balinn»; 

; : Vöh‘ '■ .bn^ohid'%t i der Falt einer 
Fi r. 4 f\6 r m ig r n' ffnst \fm0 y Wie , -jhn Fsj^, 6 a an- 






Beobachtungen im Freiballon bei der Sonnenfinsternis am 17. April 1912, 




Schaf letv mii einer Hmdeä 
KernöchaUeniotie iß der MitU:. 
Am auHftltöndslen bei ring- 
lörmiger S\;nnerüb1 5 1 rt'ni s »*t j€>-: 
doch der Schatten' des Ballon- 
’kojrbes/ $er irfeeßitdb r i h g * 
T-jci* de. breiter der 
leuthlendte'S'hnnenring ist';-, ota: 


unter/ Um?:t5riden kann der 
Kernschaii£ö sogar ga ni . v?r- 
Ä<hwmdi 2 ,n und scidi eßti gtt in 
hbjt.e Sine. uberg$Bta.' : > ; V..*v 

F rk nk f n r l a. M„ 
den *>8. 4. 12. 

Physika! lori t? i i l ü t, 
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fl* A 

Fig. i. 

FM 6 

deuteL In dem Fülle -enl^virlt 


so kleiner wird in dem ?3>Hon~ 

der Ballon einen hreVsfoirtyigen 


StrhstUn der herrisch allen; 





Beobachtungen im Freiballon bei der Sonnenfinsternis 


der Sonaenbedeckuftg (2 Uhr 42 ähnliche Er¬ 

scheinungen bemerkt Di?r Bodemvind war librigens, wäs 
das Abwiegen dec Ballons erschwerte, sehr bilfg. Hel m - 
C 1 a y l o n hat darauf hmgewiesen, daß die durch eine 
•Sonncnfinsi erxxrt hervorgerulene Abkühlung der-; ÖpitenlüH' 
geeignet sei, einen Luft Wirbel, eine „Zyklone txti'i kaltein 
Zentrum* V.au ferzeugvu, und glaubte, aus den Beobachtungen 
bei der totalen Finsternis tm Mai WO in den Vereinigten 
Staaten ^olcbe Zvkhmß nach weisen zu können. Zur 
Diskussion dieser noch offenen Frage vergleiche man den 
ßeneht von Prof, A, B e r s o n über die Fahrt de^ Balinns 
„Jupiter'' m Bürge.? tn Spanien bei Oeiegenheit der totalen 


Von den verschiedenen P hsse« *j e r S on u-ß-.-n - 
y erdi n « h g gelangen’ sechs Aufnahmen mit einem 

•T^feöfejÄtiir (Z«i0*MAgnafi F 4S cmh: Die «ügeöiüm- 
iicheft Formen des Bai l o n-.s -c h a 11 >e n s nahmen W 
soudete* Interesse in Anspruch und v/urden durch SkDzem 
und drei photographische Aufnahmen mit einer gewähp- 
lizken Kamera von 13,5 er» Brennweite festge haften. Aut 
der Platte ist, was sich aus Aufnahmen von Objekten mit 
bekannter Winkelgroöe ergab, 1 imn s» 0,4; " 28Als 

Hintergrund für den ScEaU&n konnte stets ein bisch be¬ 
stellter Acker mit heiler, glatier und nnliewachsener .Ober- 
fliehe ausgesucht werden. Bei der Aßgabe der Ballonhohe 
über dem Boden v/urde als Seehühe d^s Gelindes btT m 
angenommen. Die Photegramme des Bälhmschattens zeigen 
zwar infolge der geringen Lichtstärk-e der schmalen Sonnen- 
sichci nicht alle srjbjekBv bemerkbaren Einzelheiten, steilen 
jedoch das Phänomen in der Hauptsache gut dar. Die hier 
wiedergegebenen Druyke $hui in dem unter den Abbil¬ 
dungen angeführten Verhältnis vefgrolicrl. 

"Wegen der geringen GröBe des Ballons (680 cbmj. und 
seiner Hohe über dem als Projektionsßädje dienenden 
Geiande hatte bei. volle? Sonne der Korb nur einen 
{schwächen Haihiehattefi (annähernd feine Kreisfläche), 
Schalteokretsflöche der Paltenkugrd Voten 
dankte* Kx-rnschätien in der Mitte besaß. Als die Sonne 
nur nach- wie eine schmale Sichel zu sehen war. hatte auch 
der BalkuiSchatteri SicHelforra, sowohl der Schoflen des 
Korbes wie auch der Ktigfcf: KorbscKaüen Und Kugel- 
sch alten ö räch teilen jeder für sich als ein umgekehrtes Bild 
iter Sudnenpha-se. Der Korbsfhatterv war eine .schmale 
Sichfel. voö der Intfensii&L des vorher bet voller 'Könne, be- 
cbachteten Halhschattenkreises; der Kugels.chatt.en halte 
die Gestalt sinfer stärk verbreitert*« 1 Sichel mit dunklem 
Kerft in der Milte. Dtesc? Kertiscbattcn der Balhmkugel 
erstreckte sich in der Mitte der Sichel • bl* fast un den 
inneren und äußeret! Rand, ging aber nach de a Enden der 
Sichel zu stetig in den iialteifcatteft über.. Die SchctÜco 
des Korbes uhd der Kugel durchschitiitten sich bei vertU 
kaj.er Stellung der Sormcnsichet {<}. Für horizootalfe 
Sschelsteilung lag der BaüVmkügetechüUen uberbnlb des 
Korbschaitens. wie bei votier Sonne, ohne daß sieb die 
Sicheln schnitten. 


&«U*rt*ch*it«R Nr. 1. Vergrößerung; 2,9fach llneac .ft wöj .sü - 9 . 
Jzlt: t U. 20,5 M-ic. BaUößhSh* UW dem Boden: i43fl 5». 


Sonnenfinsternis am 30. August 1905 [Ergebnisse der Ar¬ 
beiten des Aeronaut Obssdrv. Lindenberg, Band L $. 111, 19Q5) 

Entsprechend d<r aniizykltmateR WettfeTlag^. war. d^r 
Himmel am Morgen Wolkenfrei. HödH VOi- 1 dem Eintreten 
der Finsternis w.’xrd^n •üfc-fer der Dün st schieb I am Hortarjnf 
isn SO und SW' vete,iu 2 eite Streiten elfter fernen SlrMite- 
decke gesuchtetG ■";Öle SonÄünsfrAhhmg; war wyder durch 
Trübungen der Lull noch durch obere Wulken ge- 
schwächt; leider iünkttenierte eins Sc.hwurdkugeLStrah' 
Umg$them\6rneter nicht befriedigend. 

Die L w f I t e m p « r a t u r nahm zunächst ab Yon 
U,2 Grad Wi 80 m bis 4,0 Grad bei 890 m Hühe lGejälle 
0,9 Grad für 100 m), w^bet di<? r e 1 a t i v e Feucht)^- 
keti vcüi ; 5? auf 45 Pte»zent Ftet Inder Schicfu darüber 
Ins 2.250 m war das Temperet.tivgvJälie nur noch 0.2 Grad 
iür {100 hi: bei 2250 v/urden. 1.8 Grad upd 2$¥raz*?A gfe- 
iuncien Ah der zwischen diesen, beiden Schichten 

führt® ! äer.-B'äfto» größere Zähl vertikaler Schwthgüftgeh: 
uir* eine GJfeifJigcwichlstägfe aue. ln Jc-r unteren Schicht 
'war 33. m d«?r obfe.ten 4.X km «n 

der Stande: Zwi^heri 3250; und 26Ö0 «i folgte dann w^ed^r 
elfte Schicht rr.it gtoOerettf TempcraitirgefäUe 10,? Grad für 
100 m), die T e mp tim lut r t .»h’m' d.h hi* 0,8 Grad bei 
2600 m, die ifetä.iiVe FeOctitigkvVi ßfl cktber bis auf d»n 
.Meinen Wert i Prozent.. 


BaUoö»oiiÄiUn Nr, 2 . VertgrfiBefutig? Z.Sfafch Uncar (t mm tft.Ü'h 
Ztii: i U. 30 f i Min, 83Jh>nböbe Uber 4ero Boden; 1210 m. 






Di^ JFahn des .oUlienthai H während der Sooneufinstenm 


Die Aufnahmen der 


Sbnntmphäkeh., sind hier aut-' 
wiedergegeben, MW d*U StpJJitygts© der Sonnfeftsidiel mif dfc-r> 
Stellungen der $t b at ieftsicMn. v«;rgkic tum • m Ruinen. Bei 
dem Schattenbild Nr, 1 stand die •‘Hij'nfistteichid fast vertikal 
fj-wisehecj Sonntmpbasw 3 und I. näher ,--n 4). pw Schotten, 
aufnahmeri Nt. % und 3 sind fm> f&sf hßri^bnta^T v rechts 
etwas nach üben gedrehter Steilung der Konnensichcl ge^ 


sehen Bcdingiir/ßen für. dus Zustandekommen des- liiidcs 
nicht ä^dcfn. Da feden.laUs der \Ballmikotb und angehäheri 
,&ü£h ugeT ihr* den Vorliegende« FäU- nls; jwinkt- 

formtg aagvs&hesi werden konw&m cfklHrt* Vieh die F&m \ 
ihrer SchaUcfi durch &t ’Si«rh>jgestidt. der Sonr.e. -Die 
Rc<ih tf>wL;isk s -U mk&b ru n& des Schutt et? bildet -k mumi bei der 
Art, wie Sbnfte und Schatten bedrächtet und wicdergcgebiMj 
werden, zujü Wegfall« nicht jedoch die Umkehrung von 
Oben in Unten, / - ‘ * ‘ 

Zur Erklärung der Hei 1 i g k e i t s v c r t e\ 1 u n g io 
Kernschatten und-;Haibscha tt et» kann aber die Ballookugel 
nicht mehr als' pünktfdfmig befracht cd werdcd; Vietmchlr 
schneide l der ihres größte:» KteBöf bei 


12 Ohr 0,5 Miß. 


Jh< 24,5 Min. HJbr 37,5 Min; 1 Uh» i 2 t s M 

S©an*ophttÄ &9 i>«( 4 *t't^r*Uhea Finstern»# am ( 7 , April IVt 3 . 

. ?E4'ho»flulÄ9b«jtr?.) ..},..>, vT 


der Höhe des Ballons über denn Erdbuden die ProjekHOR*- 
Tlikhe, so cVil sich rm Schattenbild eine millieSrc Partie, 
cihni?. h?de .ÄuAisSimg befindet. Um 'die Veugutung dieses 
K^cbsckhlOsof and des aAgremzenqcn JFalbachßiU'ns m 
vtriiichcn; kann man cmruihxneri, daß sieh die SonneniächtT 
•■■• 'Uu Äiihah^m^ als gerade Linie verhalt, da ’dk Brede 
dxr Sichel genug -ist: und ihre seilt ich- vorstehenden SpUien 
relativ wenig Licht spenden. Der Kcrnschatien reicht 
deshalb bis; an die. SfcheUende'r,••weil die Sondensichel^ nahe¬ 
zu kettre Querdimeixsi<Ou VesÜ2l‘und daher in: den Räfid- 
^Ärtien de^ MittelsUVcke^ der ScKätten^ichel keine Auf* 
.Miung- bewirken kann- In der Längsditnen^fon der 
SchaUensichct befindet, sich dagegen infolge der Längs- 
er^irerkimg der Suhnensiche.1 api beiden $eMn neben dem 
Kern^chattgn ein Halbschatten, 

Pa der Kemschat ten»;egd des Korbes die Projekt ions- 
flache «LcliL mehr e-rreikht, entsteht hier ein. Halbschatten 
ähne Rernschätten, und z war nicht mir rm. Lichte der 
vufjsm., semdepn auch der sichelförmigen Swnntc Bei der 
gerinj^fiA Querdimcnsrmn der Sonnensi&hel hätte vielleicht 
auch der Korb einen Kernschatten, -wenn nicht dis Längs- 
cutsdehramg der SuhnenVichel bis in dm miU}cten SchÄtlcri- 
Partien hinein eine. Aufhebung zum Halbschatten bewirken 
würde. 

Auf die CinÄciheitcn der Form und HvlügkeitsveF teitung 
d?r ScJxäiienhilder und ihre Ursachen noch genauer eiazu- 
gehen. ist Mrr nicht der Ort. • r ". 

N a c h f r a £ b e f d * r K ar re k tu r: i'n«wisch«.n. 
sind in Nr, 10 dieser Zeitsthfift durch einen Artikel von 
Herrn Dr. R u t t o j 1 , r raiikfurt A. M«. (S 254) und die 
FahrlenOhersicht (S- 2(>T\ von anderen Ballonfahrktn- 5hn 
liehe Beohachlunger: des BaÜvmschaUens tiud Miomalcj 
WmdverhaUmsst*. hei des SqnnenfinsierKls tnit.getciit wnt- 
den, die- mit den liier beschrieben 
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.en üfjiereinslimmen. 


BERICHT ÜBER DIE FAHRT DES „LILIENTHAL“ WAHREND DER 
SONNENFINSTERNIS AM 17. APRIL. 


Die: S^sneniinsterni^ am 17. Aprij gab VeranjasstihgA?« 
einer wi^benschaf11icher» Fährt AiU jJ&n Bailour „LOienthäF’ 
|1660 cbm), weiche die Herren pK 'fuhr^r.' 


Prof. Dr. Ltidvlinjl und Dr, Örückmann vom Rg). AletedrcA 
logischen Institut d'lv’u hat hier austühücn d-.?^ 

Wisse nsc häflhchija Prögr^mth .gehörtert iujtcdekfmcHe 









Die Fahrt des „Lilienthal“ während der Sonnenfinsternis 


Messinge*» ‘Ätl dem iihcTtschen Aspirations-Apparat, zur Maximum, >md wir selbst waren letzt der'Zone, in der die 

URtetsuebitn^ des Einflusses der Verfinsterung der Sonne Erscheinung, ringförmig verlief,. «m etwa h nähergekommeh: 

die Zähl der p(js|tivf;ß und negativen Zonen, in der At- Einen ganz überraschenden und kaum w.ederzugehenden 

trtosphäre, fensec Beiobachiüngep über die; Polarisation des Eindruck bot der Blick aus der Hohe über die weite, von 

lichtes iriOJckt e'm.c« t^endei^uadfaot-Polariskooes, über iahlerri gedämpftem Ltcfit bedeckte Landschaft". ?n der alte 

das etwaige Äuitreten besonderer AbsorptionsUnien, irn Gegenstände neue, den? Auge fremde f arben^Amgenom- 

Sp^timm mit einem Spektroskop, schließlich Temperatur* tßep hatten Alles erschien in bräunliches,, Licht .getaucht, 

und FeuchligUeitÄmessuögen mH dem. Aßraannsvh««. Aspu Dazu' VoHkommene Stille; von den Stimmen der Erde war 

raticrnspsychrometer; Bei der Abfahrt, die m SchfnäTgcrt- nur das wachsame und energische Krähen der Hähne zu 

dorf um löLv Ohr. vormittags erfolgte, war der w'md sehr hören, die sich die Erscheinung aüf ihre Weise bereits cr- 

hoijg und $ehrafte stark. Um deni Ballon «feg nötigen kräf- Llätt Haben schienen. Sehr auffallend war ferner der 
Hgen Anfangsauftrieb zur lieberwipdung der nächst Anblick des Ballonschattens auf, der Erde/ der die Form 

rieh Hindernisse zu geben« mußten mehr Bällonsäcke ab- einer Ellipse mit eigentümlicher' Verteilung, von Kern- und 

genommen werden, als gut war. Mit nur 14 Säek käTügn Halbschatten dann angenommen hatte. Die Form änderte 

wix ab;. Dümii war unsere Bewegungsfreiheit schön vor» sich stetig mit der forischreitendesi Deformation der Licht- 

Athfaftg öh 'ätark emgeschräiikt. Das baldige Aufsehen quelle. — In der Betrachtung dieser merkwürdigen Erschei- 

.■ StÄ das wir gedacht hatten, erschien dun nungeu und der Beobachtung unserer Instrumente wurden 

unzweckmäßig, da nicht sicher vorauszusehen war f wie wir durch unseren Ballon gestört, der von neuem rapide 

stark die; Abkühiarig während der Finsternis wirken würde. zu fallen begonnen hatte. Aller Bailastgabe zum Trotz 

In. 120CH-4'50Ö m Höhe trieb ..Lilienthai” mit 40—SO km sank Cr webe?. d».s Schleppseil schkifte feereiu über 

Fiundtngeschwiiidtgkeit in nördw^^BicHer Richtung der einem heute 'besonders düster aussehenden K.kfernwatd, 

Finsternis und der Zone ihres Maximums, m der sie ring- bis ein weiteres Sandopkf ihn noch einmal hti Jna.chie-, 

förmig verlief; enigegeh, 0i€* Luft war während der ganzen Indessen war aber auch das Maximum der .Verfinsterung 

Fährt sehr klar und der unbewölkt, erreicht und der Bällod reagierte auf die Wiede» zuneb- 

bk, sul die Cirren. die für uns über dem östlichen Horizont mende Strahlung eben so prompt, wie vorher awf das Ge¬ 
hliehet». ohne uns irgend zu stören, während sie in Berlin genleil. Er begärtn aüs eigenem Antriebe zu steigen und 

. «M-f'öb&i; ja dir Hohe der Sppne' etteichi haben. Wir bald waren dfe 5Ö0Q ln wseifc* ubferscliriUen. Der 


Taufe des Parseval-Luit* ctülfcs M Chstlotte v ‘ aut dem Flugplatz Wanac. (Siehe Seiie 306.) 
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VOM NORDWESTFLUG. 


Nordwest-Flug 

2.-9. Juni 1912 

Bremen 0 Münster 0 Braurischw. 0 
Minden 85 Sennelager 80 Lübeck 178 
Osnabrück 60 Hannover 96 Hamburg 52 


Münster 


45 

190 


Braunsch w. 54 
230 


Ganze Flugstrecke 650 km 


Wie inzwischen schon aus den Tageszeitungen 
bekanntgeworden ist, hat der Nordwestflug, der mit großen 
Mitteln (über 100 000 Mark an Preisen und Ehrenpreisen) 
in Szene gesetzt war, vorzeitig abgebrochen werden müssen. 
Wenn man bedenkt, welche Summe von monatelanger 
Arbeit dazu gehört, eine solche Veranstaltung ins Leben zu 
rufen und mit all den tausend Einzelheiten, die sie er¬ 
fordert, soweit vorzubereiten, daß nach menschlichem Er¬ 
messen mit einem Erfolg gerechnet werden kann, so wird 
man verstehen, daß die sportliche Oberleitung (Major 
v. T s c h u d i, Professor Dr. P r e c h t, Hauptmann Rom¬ 
berg, Dr. R ü m k e r) gewiß nur unter dem Zwange un¬ 
bedingter Notwendigkeit sich zum 
Abbruch des Fluges entschloß. 

Bei der Erwägung der Ursachen 
wird man, abgesehen von einem 
weiter unten noch zu besprechen¬ 
den Punkt, die Ausschreibung bei¬ 
seite lassen können, denn sie war 
unter Mitwirkung bewährter fach¬ 
männischer Hilfe nach Vorberatung 
der Grundlagen mit dem Verein 
Deutscher Motorfahrzeug - Indu¬ 
strieller entstanden und hatte den 
überhaupt erreichbaren Erfolg, da 
mehr als 15 Meldungen, die zu¬ 
lässige Höchstzahl, abgegeben 
wurden. 

Nach Meldeschluß begannen die 
Schwierigkeiten damit, daß drei 
aussichtsreiche Bewerber, Voll- 
möller, Hoffmann und 
R e n t z e 1, ihre Stellungen bei den 
betreffenden Fabriken aufgaben 
und dadurch für den Wettbewerb 
ausschieden. Ersatz durfte nicht 
angenommen werden, da gemäß 
§ 25 der Bestimmungen für den 
Flugsport den Fliegern die Be¬ 
nutzung eines andenen Flugzeuges, 
den Fabriken die Stellung eines 
anderen Führers nicht gestattet ist. 

Das ist der erste Punkt, in dem die 
Flugsportbestimmungen zweifellos 
einer Aenderung und Ergänzung 
bedürfen, um die Veranstalter vor 
den Folgen eines solchen Vor¬ 
gehens zu schützen, das ja 
keineswegs immer unabsichtlich 
zu sein braucht. Nur an 
Stelle von Rentzel konnte der 
von derselben Fabrik mit 

dem gleichen Flugzeug rechtzeitig gemeldete B a i e r 1 e i n 
eintreten. 

Weitere bedeutende Schwierigkeiten standen in Aus¬ 
sicht infolge des nachträglichen Zusammenlegens 
des Fluges Berlin — Wien mit dem Nordwestflug. Die 
Nordwestgruppe hatte Anfang des Jahres vom Verband die 
Zeit vom 2. bis 14. Juni für ihren Flug zugewiesen be¬ 
kommen, während der Fernflug Berlin—Wien für den 
14. bis 25. Juni angesetzt war. Dringende Vorstellungen 
Oesterreichs veranlaßten später die Verlegung des letzte¬ 
ren auf den 9. bis 14. Juni, entgegen dem rechtzeitigen 
und sehr energischen Protest der Nordwestgruppe, der 
abgelehnt wurde 1. aus internationalen Gründen, 2. da für 
beide Veranstaltungen genügend Flieger vorhanden wären. 
Letzteres war ein Irrtum. Die Zahl in Betracht kommen¬ 
der Flieger für zwei gleichzeitige Veranstaltungen 'mit 
Ansprüchen, wie sie der Nordwestflug und der Flug 


Berlin—Wien stellen, ist bei uns zurzeit wenigstens nicht 
ausreichend. Gern sei anerkannt, daß der Verband 
nachträglich das Mögliche tat, um den Nordwest¬ 
flug zu schützen, indem er Doppelmeldungen für diesen 
und den Berlin—Wien-Flug nur anerkannte, wenn die 
Flieger ihren Verpflichtungen beim Nordwestflug zunächst 
nachgekommen wären. Hier wurde der § 30 der Flugsport¬ 
bestimmungen, der eine grundsätzliche Ablehnung der be¬ 
treffenden Meldungen für Berlin—Wien verlangt hätte, mit 
einer Nachsicht gedeutet, über deren Berechtigung wohl 
noch zu verhandeln sein wird. 

Ohne diesem Nachspiel vorgreifen zu wollen, sei hier 


Lübeck 


Rafzebg. 


iboer 



Münster 


Wicdcnbn 


Digitized by 


Gck igle 


kurz der tatsächliche Verlauf des Nordwestfluges dargelegt: 
Am Start in Bremen erschienen von 15 Meldern mit ihren 
Maschinen nur 6. Von diesen fiel Baierlein aus, da er 
seine Maschine an Lindpaintner abtrat, der die eigene bei 
einem Probeflug beschädigte. Von den 5 verbleibenden 
starteten Krieger, Schirrmeister und Lind¬ 
paintner, formell am Abend des 2. Juni noch Sedl¬ 
mayr. Auf die Reise gingen nur Krieger und Schirr¬ 
meister, da Lindpaintner nach einem Probeflug, dem der 
traurige Absturz von Buchstätter mit Leutnant 
Stille als Fluggast (am Nordwestflug unbeteiligt) folgte, 
aufgab. Krieger und Schirrmeister erreichten wegen 
widriger Wetterlage nicht die erste Zwangs-Zwischen¬ 
landungsstelle Minden, und Wiencziers erbrachte weder in 
Bremen noch in Münster, dem Endpunkt der ersten Etappe, 
den Nachweis der Startbereitschaft. Da die Flugzeuge von 
Schirrmeister und Krieger bei einem zweiten Versuch, 

Original fro-m 
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Die Berliner Flugwoche 


Mmdcfi ,*u erreichen, stark hcschädigi wurden. m erklärten 
sich auch diese sofort mit einem Aulgehen des ganzen 
Flagge für den ernsthaft e Flieger außer ÜtdeHch von 
Münster ;&b nicht mehr vorhanden waren, sin verstau den. 
Der Abbruch des Fluges war die einzige verbleibende Mdg' 
lichtest, da elfte längere Ruhepause zum Abwarten besseren 
Weclers schürf, mit Rdchsicht auf den am 9' Juni begin.nen¬ 
den Flug Berlin—Wien, «ij dem Wiene zier«; gemeldet hatte,, 
gar niehi eingelegt werden konnte. 

. Sn Msjftderi dk Vernnstnlfer, die Vmbestreilhac mit 
grüßtet?* Eihr die Vorbereitungen .an allen. Orten getroffen 
hattet vor d<rm £fcsammenbrueh dller ihrer Bemühungen 
mH der- Hnfföung; unter günstige» Ihnstanden den Plan 
wieder ftuftiehmen £u können. Es erscheint anfechtbare da* 
bffeö da^ziilege-n;■ ad« diesen Erfahrungen die 

kjarfcn Folgerungen iu ziehen, dar! nichts verhüllt wc-rden, 
da wir nur so die «cbVckeken Punkte unseres Flugwesens jb«*> 
«eitigefi w'efdfcij - £ i n Vorwurf ist gegen die Ausschreitnmg 

für den Nord fee«tfl.ug erhoben, md den kurz, fein gegangen 
werden muß; Die Startzeit war auf Ji Ubr festgeseU’t, also 
verhältnismaßlg spät ?wür war diese Startzeit' vorn Vcr 
hande genehmigt, aber eine frühere .^niplohfeo*- ; doch 
wurde* .vie voti -de»’» Veranstaltern mit Rücksicht auf die 
durchaus kriegsmäßige Ausarbeitung des ganzen Flaues — 
doch Schlack» .. ■ : ’ *’ K'- ' . _ ■■■/- : 

ten richted sich j 

hicht nach den 

fläge. Waren ^ 
fär die Teil- 

nehrner am • ^.v -x ru- te* 

NorawesUlinS ^Wd.e*»SuH 

‘Jtj J vci"’ Oben: Der Zeppeliokrcozer über 4*d* ftttjjplfti*., ft 
rficlit HiLt ' Qas Landung. Unten Start vnn Set 

Fhjegeix kökiet 

as Veranstalten, so gern die Flieger da s v»>f. 
hdt; «eine wirtschaftliche Seite, die bei allem Ent¬ 
gegen kommen- der Vereine, die ja keine . Erwerbsvereine 


sind, der Behörden und der Stadiverwallhnge.n mf&L y.oil- 
skändigcvertta<}ilteigl werd^h kaim. 

So stehet; Wir am Ende dfec lgid^ ud^ermUtiJt 
abgebrochenen Nordwestnügfcs,' V<dl froher Betbung auf 

•’■• .eine bessere 
AukanfE d»e 
öununbedingi 

baft 

Wettbewerb 
irü Westen 
unseres V ater * 

lande? üi .ör- 
gamSiefen, der 
bisher wemg 
Oder gär kfeibc 
OcWgenheit 

hatte, die Leistungen deutscher Fhigteehmk keimen *u 
Jemen: um so mehr muß sic bedauern, daß di&Scc Weif 
hewerh jeixt abgebrochen bil, und mochte , nur wünschen, 
daß die Veranstalter die großen Aufgabe«; dte sie sich 
gestellt haben, nicht völlig verlauten lassen. sofidert» den 
Hordwestilug inr Laufe de« Jüfitks n-eti und. dann 
‘hoffentlich unter günstigeren Auj-pkien ins Leben rufen. 
Die Verdienste der Veranstalter und die ^ah.e Energie der 

Flieger. die alles darärigfeäeixt haben, den Ffüg >:u voll- 

mä*m x werden keineswegs durch das .Abbrechctj d.c« Wtetb 
’bewetbes. auch nur im geringstem gtrscbmalert - ,Wr s 


S&mev 


DIE BERLINER FLUGWOCHE 

Die Berliner Flugwoche, die zueist unter so atdtef* 
UrdentJich «thlöflücm Wetter zu leiden hatks hui noch 
sehr schone FbiglcvsiunguTr Vr/iclt. Besonders helft wurde 
fimner um deu Frühprej? geshiUen, welchen durch eine 
Ueberraschung der librigch üft sich 2ti brfhge«,vvon iungan 
Fliegern 'vielfach versucht wurde., was ihnen Jrrhrch größter»- 
teils nicht gelang, sn ilalk hei fk>ginn der oCitAellen Stailziil 
häufig bc* JO Appßf$lti in der Luit waren. Wie 
i..'V. :‘.n -ünnrurrlich sei* ’ wird, war diese Flugwochc auch 
Ausläntlcvn oKcn. und lediglich die Preise des Kriegs- 


Go 
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Mflilätflüge de$ Leipziger V. i L 


y. Görrmea, 4er Gewinner des Käferpreises* aal seinem Doppeldecker 


Endergebnisse und PreisTertciluag derMai-FIugwoelie4912« 


\'e«ejlaau der 
•iW) M. mit üe- 
• rMcfc'*ttbUg»mö U. 

bejf; äü4- 
jlÄnd, EljejJer «xuei 
ggfl. Moiotfo . 


'FUtgacil l Preis- 

.nX.* 1 AnU '* 1 

Minuten Summe 


^Gesamf- 
Nj, *%£«»*• 

Miau len 


4üö0ü,OOJVk 

D«:m Leipziger M V f. t-‘ geht 
tätfiföriiöge des Leip- KritJ^smiiiT^ieriitm die 

figer "Verein» Cur Luit- MiÜeihtng zu, daß das l'roiifüsche 
bkt, 14,-1$. Juni. Kr jmVsterjtirr» statt* v«fn Lteip- • 
.‘/ijfifr V^>« für Luftfahrt in cta*t 
Tagbn vom \ 4; bis 1$ tf&til stallfindendem - 

Htagen m itarhtdtfptfeh' wdhlvvoltand gcgemibervfch?. \v*?il 
dureb • ein detartigv« ; Fli^g^n <tav Xm*!7k*&? für ' das mili* 
flmsc.Hc J*1X^■ '■■ ’-'.'-'o.Ww^äö^'•' Auch • .die: 

Geuendm^pcMtaii für das Flugwesen durch die löikräfti&e 
ÜngdtaSes Fltagenf ihren Dank zuro Ausdruck 
bringen dafbf, daß• t« Sachsen i?o bedeutend? Sammets für 
Flügge»ge.'; iy.02rdv?Ä seien. Däs Preußisch« 

I>e^b«ich4gt. zu den Flugtagiu: des Lfeip- 
xjgtr Vereins {iir Luftfahrt 6 bis ?-Offiziere zu befehligen 
und dwrfch •Stv-i{ijiVg'..d«r"Ftag^Hlgappa'rate -in den Stand zu 
keUe^i; <He Ofi>2jer»fliige •(*♦» bestreiten Es wird an iwei 
Tagen geflogen und an beiden Tagen Wördtan je zwei Ayta 
gaben gelöst. Die Aufgaben selbst werden ebenfalls von 
der der •Y^rkchfKjpU.ppe-h, der die Flug* 

’cogjbU'ihmg untergeordnet &t. gestellt werde!». Außer 
‘aktiver» Offizieren sollen auch Reserveoffiziere veranlaßt 
•werden, ün stan Flügen le)U.i?nehme;T. und vevn diesen heit 
bereits Hane Ötddtt' V*eiiw in sichet e Au«»chi 
gestellt. 


At>r«m.owitsch smt Wnght.Dopp*Jdeck«r wdfrrend der B«ürtl»%*r Flagwocbe. 


Äbramowitsch 

21 

871 • 

lUr: 

8470,16 

4243,90 

Ru pp 

22 

664 

659 • 

5039,74 

238446 

Mohns 

15 

446 

446 

3000,26 ;. «202.80 

Rosenstein 

16 

Am ; 

467 

3832,32 

miss 

StoeffloT 

■ Xt : 

409 

m t 3063 91 

4872,77 

A Hg 

"m i 

405 

296 

3639.26 

53S0-.6Ö 

Kxüeger 

‘ m • 

353 

340 

2664,32 

4237.27 

* • \Vecs)pr ; 

% ZS 

294 ; 

292 

2173,87 

1018,49 

' Mar^haf 

: 18 

335 s 

• 

1427,47 

.675,36 

Boutard 

27 

(54 1 

154 

1209,51 

572.24 

» StiplOschcck 

12 

214 ; 

V— ;• . 

1022,98 

■ 483,90 

i Baierkir. 

; 20 

75 | 

75 

862,34 

407,00 

AJbrrs 

; 6 

no 

79 

832,99 

5324,77 

v Göt rissen 

1 19 i 

57 

57 

394,81 

i , mm'-m-t 

Scftw&ldt 

'.' 7 • 

-.95 f; 

- . 

1 404,80 

!■ '642,79 

Fokker 

' 25 ' • 

66 

: ?.Wü 

■ 430,48 

r 20307 : ' 

Ganser 

2 

26 


; 11076 

i, 176,58 
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XVI. Nr. 12 


Taufe des Parseval- 
Luftschiffes 


der Rhein.-Westf. Flug- und Sport - 
platz-G. m. b. H. Wanne. Am 
26. Mai hatte Ihre Königliche 
Hoheit die Erbprinzessin Charlotte 
von Sachsen-Meiningen die Gnade, 
das Luftschiff in Gegenwart ihres Gatten in Wanne auf 
den Namen „Charlotte“ zu taufen. Es hat bereits eine 
Reihe von erfolgreichen Aufstiegen unter Herrn Oberleut¬ 
nant Stelling in Wanne vollführt und ist jetzt Herrn Ober¬ 
leutnant Meier unterstellt. 

Die ungefähren Abmessungen des Luftschiffes sind: 
bei einer Länge von ca. 80 m eine Höhe von ca. 24 m, ein 
Gasinhalt von 8000 cbm und eine Tragfähigkeit von 20 Per¬ 
sonen. 


Ausschreibung des Berliner V. f. L. zu einer Zielfahrt 
am 29. Juni 1912. 

Offen für Führer, welche Mitglied des Vereins sind. 
Die Wettfahrt findet statt nach den Freiballonbestimmungen 


des D. L. V. vom 8. Oktober 1911. Zugelassen sind Ballons 
aller Klassen. 

Das Ziel wird derartige festgesetzt, daß die Landung 
am nächsten Vormittag erfolgt. Die russische Grenze und 
die Küste soll jedoch nicht überflogen werden. Bei un¬ 
günstigem Wetter kann die Wettfahrt auf den 30. Juni, vor¬ 
mittags 9 Uhr, verschoben werden. 

Das Nenngeld beträgt 20 Mark für jeden Ballon. 

Das Programm der Wettfahrt wird den Führern am 
26. Juni zugesandt, kann auch von der Geschäftsstelle 
kostenlos bezogen werden. 

Die dem Berliner Verein gehörenden Ballone werden 
am 15. Juni, 6 Uhr, in der Geschäftsstelle des Vereins, 
Linkstraße 25, verlost. 

Es ist wünschenswert, daß bei der Verlosung die ge¬ 
meldeten Führer anwesend sind. 

Der Vorstand 

des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 


DER NEUE ETRICH-EINDECKER. 


Eie flugtechnischen Arbeiten Etrichs reichen bis auf 
das Jahr 1898 zurück, in welchem Jahre Ignaz Etrich sen. 
in Berlin aus dem Nachlasse Otto Lilienthals dessen 
Gleitflugzeug zu Studienzwecken kaufte. Bereits im Jahre 
1899/1900 konstruierte er seinen ersten Eindecker, bei 
dessen Ausführung ihn sein Sohn Igo unterstützte. Nach¬ 
dem jedoch die Schwierigkeit des Stabilitätsproblems er¬ 
kannt war, ging man zunächst daran, eingehende Studien 
zu unternehmen. Hierzu war keiner geeigneter, als der 
Sohn Igo Etrich, der dann mit Franz Wels aus Wien zu¬ 
sammen die flugtechnischen Arbeiten fortsetzte. So 
wurden sie auch mit einer Broschüre von Professor Ahl- 
born, Hamburg, „Ueber die Stabilität der Drachenflieger", 
bekannt, in der dieser Forscher auf die Flugsamen einer 
auf Java wachsenden Palmenart, der Zanonia macrocarpa, 
hinwies, die weite Strecken völlig stabil durchfliegen. 

Etrich erkannte nun, in welcher Richtung weiter ge¬ 
arbeitet werden müsse, um Tragflächen zu konstruieren, 
die ohne Zutun des Lenkers in sich stabil fliegen. Er hielt 
an diesem Prinzip auch trotz vieler Mißerfolge fest, auch 
sogar als sein Mitarbeiter Wels sich davon abwandte. 

Ueber das Stabilitätsprinzip selbst hat Herr Professor 
Ahlborn sich in diesen Spalten *) des ausführlichen ge¬ 
äußert, so daß wir hierauf ‘ nicht weiter einzugehen 
brauchen. 

Es wurden zunächst kleine Papiermodelle nach der 
Zanoniaform gemacht, die man schrittweise vergrößerte; 
die Hauptschwierigkeit bestand darin, die an dem Natur¬ 
samen kaum erkennbaren Wölbungen richtig festzulegen, 
was erst nach mühevollen Versuchen gelang. Schließlich 
wurde 1904 ein 12,2 m großes Modellflugzeug aus ge¬ 
spleißtem Bambus gebaut, das bei einem Gewicht von 
etwa 20 kg eine Nutzlast von etwa 25 kg im Gleitflug trug. 

Mit diesem Apparat wurden mit Sandbelastung viele 
hundert Gleitflüge absolviert, so daß die automatische 
Stabilität dieser Flächenform auch bei Flächenvergrößerung 
erwiesen war. 

Nun wurde 1905 versucht, dieses Modell eines Gleit¬ 
flugapparates durch Einbau eines 3 1 !» PS Fahrradmotors 
zum horizontalen Flug zu bringen, was indessen an der 
zu geringen Kraft des Motors scheiterte; jedoch veran- 
laßten die günstigen Resultate Etrich, einen größeren 
zanoniaförmigen Gleitapparat zu bauen, der für die Last 
eines Menschen berechnet war. 


Das auf Kufen montierte Flugzeug wurde, mit einem 
70 kg schweren Sandsack belastet, auf einen Rollwagen 
gestellt und auf einem talwärts führenden Schienengleise 
herabgelassen; sobald der Wagen die kritische Geschwin¬ 
digkeit (etwa 13 m/Sek.) erreichte, löste sich der Apparat 
davon los und glitt in schönem, ruhigem Gleitfluge weiter, 
bis zu 300 m Flugstrecke zurücklegend. 

Weil nun einige Wochen später Santos Dumont in 
Paris die ersten erfolgreichen Versuche mit einem Motor¬ 
flugzeug machte, wurde auf Wels' Veranlassung ein 24 PS 
Antoinette-Motor angeschafft. Der hierauf von Etrich 
konstruierte Apparat hatte ein vorderes Höhensteuer, 
hintenliegenden Propeller und war bereits mit Verwindung 
der elastischen Flügellappen versehen, was deshalb her¬ 
vorzuheben ist, weil die Flächenverziehung durch Wright 
erst 1908 in Europa bekannt wurde. Der schwache Motor 
mit dem unökonomischen Propeller gab jedoch dem 
Apparat einen so geringen Vortrieb, daß er sich nicht vom 
Boden erheben konnte, so daß die 1907 gemachten Ex¬ 
perimente resultatlos verliefen. 

Das Handelsministerium stellte dann im Frühjahr 
1908 einen Eckpavillon der Wiener Rotunde als Atelier 
zur Verfügung, in welchem der alte Gleitapparat umgebaut 
werden sollte. Inzwischen war Wels durch Wrights Er¬ 
folge sehr zugunsten der Doppeldecker beeinflußt; Etrich 
trennte sich von ihm und begann aufs neue am alten Gleit¬ 
apparat zu arbeiten. 

Zu diesem Zwecke siedelte er auf das Steinfeld bei 
Wiener Neustadt über, wo für ihn von der Gemeinde ein 
Schuppen gebaut und damit der Grund zu der heutigen 
Flugfeldanlage gelegt wurde. 

Am 20. Juli 1909 gelang es Etrich, mit dem alten 
Flugzeug und dem 24 PS Antoinette-Motor den ersten 
Flug von etwa 100 m zu absolvieren, jedoch ging nach 
einigen Wiederholungen bei einer brüsken Landung das 
Fahrgestell in Trümmer. 

Als bei den Flugversuchen der der Zanoniaform nach¬ 
gebildete Apparat sich nicht selbst überlassen war, sondern 
dem Motor folgen mußte, zeigte sich, daß er seine auto¬ 
matische Stabilität einbüßte. Die Formgebung bedurfte 
vielmehr, wie ja auch Professor Ahlborn in dieser Zeit¬ 
schrift erwähnte, einiger Abänderungen. 

(Schluß folgt.) 


BÜCHERMARKT. 


Braanbeck’s Sport-Lexikon 1912. Die neue, soeben im 
Verlag Braunbecks Sport-Lexikon, Berlin W. 35, erschienene, 
reich illustrierte III. Ausgabe 1912 übertrifft ihre beiden 
Vorgänger bei weitem, denn es bringt rund 50 000 neue 


*) Siche Seite 73 ff. 
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Artikel, Biographien, Adressen und Aenderungen. Ganz 
neu sind zunächst außer den Nachträgen, die sich aus dem 
Laufe des Jahres 1911 ergeben haben, die Beschreibungen 
fast aller bekannten Flugzeuge, deren Maße, Gewichte, Ge- 
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schwindigkeiten, Erfolge, Motoren, Propeller etc. angegeben 
sind. Außerdem ist eine große umfangreiche und zwar die 
erste authentische, sportliche Biographie des Prinzen Heinrich 
von Preußen eingefügt, die von einer Bilderreihe von 16 Seiten 
illustriert wird, aus welcher wir das Bild Seite 310 mit 
gütiger Erlaubnis des Herausgebers bringen. Die Tabelle 
der Luftschiffe vereinigt zum ersten Male wirklich alle Luft¬ 
schiffe der Welt und gibt vortreffliche statistische Ueber- 
sichten über die Verteilung, Verwendung und Verbleib der 


Luftschiffe nach Ländern. Wenn man 'zudem bedenkt, 
daß das Lexikon außerdem noch rund 75 000 Adressen 
in sich birgt, ohne die kein Geschäftsmann auf dem Gebiete 
der Motorindustrie und des Motorsports erfolgreich arbeiten 
kann, so spricht diese Tatsache allein schon für den großen 
Wert von „Braunbeck's Sport-Lexikon**, stellt es doch ein 
Jahrbuch dar, das uns jährlich aus der Fülle der Ereignisse 
das Wissenswerte und Notwendige zusammenstellt. Seine 
Beschaffung kann daher auf das Wärmste empfohlen werden. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN, 


Für alle Aviatiker, welche sich irgendwelche Holz¬ 
teile für die Luftschiffahrt und hauptsächlch Holzpropeller 
selbst konstruieren, ist es von Vorteil, eine Firma kennen 
zu lernen, die auf dem Gebiete der Holztechnik das denk¬ 
bar Beste leistet und ausschließlich nur nach Zeichnung 
und Wünschen der Auftraggeber arbeitet. Es ist dieses die 
atlrenommierte Firma Franz Reschke vormals Julius 
Metzer G. m. b. H., Kottbuser Ufer 7. Diese Firma garan¬ 
tiert jedem Besteller die Geheimhaltung seiner Zeich¬ 
nungen; man bringt aus diesem Grunde der Firma das 
größte Vertrauen entgegen. Daß die Firma über ein altes, 


sehr reichhaltiges Holzlager ständig verfügt und maschinell 
auf das denkbar beste eingerichtet ist, und daher nicht nur 
seitens der größten deutschen Firmen, sondern auch amt¬ 
liche Aufträge zur Erledigung kommen, möchten wir noch 
ganz besonders hervorheben. 

Ein absoluter Schutz für die Flieger ist der neue 
patentierte Schutzhelm des Pariser Erfinders R o o 1 d , 
angefertigt aus Metall-Fiber von besonderer Elastizität. 

Die Luftfahrschulen der meisten europäischen Mili¬ 
tär-Flugabteilungen haben diesen neuen Kopfschutz ein¬ 
geführt. (Siehe Inserat.) 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Rott, L. Messung der Luftströmungen. „Oesterr. 
Flug-Z.", VI. 7. 157. ill. Nachdem zuerst die verschiedenen 
nur näherungsweise genauen Zeigerinstrumente besprochen 
sind, werden die Stauscheiben, Picotröhren und die zu¬ 
gehörigen Mikromanometer, sowie endlich Kombinationen 
statischer und kinematischer Apparate beschrieben. 

Der Windzeiger. „Oesterr. Flug-Z.", VI. 7. 151. ill. Auf 
hohem Eisengerüst ist ein 1,5 m X 0,4 m bemessenes 
Windfahnenblatt angebracht, das auf einem Quadranten 
mit Teilstrichen ausschwingt und so die Windstärken 
anzeigt; die Richtung ergibt sich aus der Einstellung des 
Quadranten. Außerdem ist eine Registriervorrichtung 
vorgesehen. 

Freiballone. 

Roduysh, A. Kurzer Abriß der Geschichte russischer 
Luftschiffahrt. „Oesterr. Flug-Z", VI. 9. 209. 

Luftschiffe. 

Der Stagl-Mannsbarth-Ballon. „Ill. Z. Aviatik", III. 
6. 18. ill. Prallballon, durch Schotten in vier Kammern 
geteilt, langes Kielgerüst mit zwei verkleideten Gondeln, 
Verbindungsgang, zwei Motoren mit je zwei seitlichen 
Schrauben. 

Flugzeuge. 

Armstrong, R. Construction of the modern Aero- 
plane. „Am. Aero“, Vol. IV. 21. 


Parachute Jump from Aeroplane is succesful. „Am. 
Aero“, Vol. III. 23. 453. ill. Der Fallschirm wird durch 
Gummibänder in einem Megaphon befestigt, welches 
nach unten herabhängt. 

Beschreibung. 

Der zweite Zuverlässigkeits flug am Oberrhein. 
„Allg. Auto-Ztg.", XIII. 20. 27. ill., 21. 25. ill., 22. 30. ill. 

Motoren. 

Der Flugmotoren-Wettbewerb. „Fahrzeug“, XV. 712. 
Preise, Zulassungsbedingungen, Einlieferung,Konstruktions¬ 
angaben, Prüfung. 

Sonstige Details. 

Das Fahrgestell der Flugmaschine. „Oesterr. Flug-Z.", 
VI. 7. 153. ill. Von der Normallandung ausgehend, 
werden die Grundprinzipien aufgestellt, dann Ausführungs¬ 
formen kritisiert, Nieuport, Blöriot, Bröguet, Kauffmann, 
Löhner. 

Militärische Luftfahrt. 

Steinert, H.: Das Flugzeug für den Seekrieg. „Auto- 
Welt", X. 55. 2. Konstruktionsgrundsätze, um die in 
ruhigem Wasser brauchbaren Flugzeuge auch seefähig 
zu machen. 

Schuppen und Ankerplätze. 

Billige Hangars und Schuppen. „III. Z. Aviatik", III, 
7, 21. Zerlegbare und transportable Bauten, Tusculum, 
Holzwände (Nut und Feder) mit Asbestbelag, alles in 
Elemente zerlegbar. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN. 


1. Die 8. ordentliche Jahresversammlung der Föde¬ 
ration Aöronautique Internationale findet am 20., 21. und 
22. Juni in Wien statt, in den Räumen des Oesterreichi- 
schen Automobil-Clubs, Wien, Kärtner Ring 10. — Mit den 
Vertretern des Vorstandes und der 3 Abteilungen der Sport¬ 
kommission können insgesamt bis zu 28 Delegierte des 
Deutschen Luftfahrer - Verbandes zu der Versammlung zu¬ 
gelassen werden. Mitglieder von Verbandsvereinen, die an 
der Versammlung teilzunehmen wünschen ohne Reise Ver¬ 
gütung, bitten wir, sich möglichst umgehend durch die zu¬ 
gehörigen Verbandsvereine unter Angabe der genauen 
Adresse beim Verband anmelden zu lassen. Im Anschluß 
an die Tagung findet am 23—30. Juni eine internationale 
Flugwoche in Wien auf dem Flugfeld Aspern statt. 
Preissumme 175000 Kronen. 

2. Die Freiballonabteilung hat in der Sitzung vom 
5. ( Mai 1912 die vom Verband ausgesetzten Medaillen für 
die weiteste und an Dauer längste Fahrt im Freiballon 
im Jahre 1911 Herrn Professor Lief mann vom Breisgau 
V. f. L. zugesprochen für die Fahrt mit dem Ballon „Frei- 
burg-Breisgau", 1680 cbm, am 11.—12. April 1911. 
Aufstieg: Freiburg i. B., 6 r>0 abends, 11. April. Lan¬ 
dung bei St. Grave bei Rochefort, Departement Morbi- 
han-Bretagne. 6 1 ’ abends, 12. April. Fahrtdauer: 
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23 Stunden 55 Minuten. Länge der Fahrt: Luftlinie 
755 Kilometer. 


3. Flugführer-Zeugnisse haben erhalten: 

Am 24. Mai: 

Nr. 212. Blume, Wilhelm, Leutnant und Adjut. im Inf.- 
Regt 135, Diedenhofen, geb. am 12. Februar 1888 
zu Wehrda, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz 
Johannisthal. 

Nr. 213. Pirner, Hans Kurt, Leutnant, Frankfurt, Euler¬ 
werke, geb. am 30. August 1889 zu Speichersdorf 
(Oberfranken), für Zweidecker (Euler), Flugplatz 
A. Euler. 

Nr. 214. Senge, Paul, Karlsruhe, Körnerstr. 2, geb. am 
15. April 1890 zu Hagenau i. Eis., für Eindecker 
(Dr. Hübner, Mosbach), Flugplatz Mannheim. 

Nr. 215. Braselmann, Karl, Nieder-Schöneweide, Grün¬ 
dauer Str. 13, geb. am 26. April 1889 zu Hillring¬ 
hausen, Kr. Schwelm, für Eindecker (Grade), Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Nr. 216. Kästner, Hermann, Leutnant, Dallgow-Döberitz, 
geb. am 20. Juli 1884 zu Myslowitz, O.-Schl., für 
Eindecker (Rumplertaube), Flugplatz Johannisthal. 
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Nr. 217. Kober, Theodor, Oberingenieur, Friedrichshafen, 
geb. am 13. Februar 1865 zu Stuttgart, für Zwei¬ 
decker (Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

Am 25. Mai: 

Nr. 218. Schiatter, Josef, Flugtechniker und Konstrukteur, 
Lippspringe, Flugplatz, geb. am 31. Dezember 1871 
zu Westerburg, Hessen, für Zweidecker (Otto), 
Flugplatz Lippspringe. 

Am 29. Mai: 

Nr. 219. Stoldt, Ingenieur, Kiel, Knooperweg 105/107, 
geb. am 16. Januar 1879 zu Colima, Mexiko, für 
Eindecker (Grade), Kronshagen bei Kiel. 

Nr. 220. Wirtz, Reiner, Düsseldorf, Uerdinger Str. 126, geb. 

am 6. Juli 1893 zu Düsseldorf, für Eindecker (Grade), 
Flugfeld Mars. 

Am 30. Mai: 

Nr. 221. Hartmann, Alfred. Diplom-Ingenieur, Charlotten¬ 
burg, Joachimsthaler Str. 8, geb. den 6. August 
1882 zu Dresden, für Zweidecker (Wright), Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Am 3. Juni: 

Nr. 222. von Falkenhayn, Felix Eugen, Leutnant Drag.- 
Rgi 19, Oldenburg, Bremer Str. 26, geb. am 2. Juni 
1885 zu Burg Belchau, Kr. Graudenz, für Eindecker 
(Aviatik), Flugplatz Habsheim. 

Am 4. Juni: 

Nr. 223. Hantelmann, Maximilian, Oberleutnant, Aachen, 
geb. am 29. Januar 1884 zu Rastatt, für Eindecker 
(Rumpler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Am 5. Juni: 

Nr. 224. Hirrlinger, Albert, Maschinen-Techniker,Zwickau 
i. Sa., Osterweihstr. 18, geb. am 5. Juni 1883 zu 
Eßlingen, für Zweidecker (Luftfahrzeug-Gesell¬ 
schaft), Flugplatz Johannisthal. 

Am 6. Juni: 

Nr. 225. Taeufert, Werner, Leutnant, Inf.-Rgt. 27, Halber¬ 
stadt, geb. am 18. März 1883 zu Halle a. S., für 
Eindecker (Aviatik), Flugplatz Habsheim. 

Nr. 226. von Apell, Karl, Leutnant, Feld-Art.-Rgt. 10, 
Hannover, geb. am 14. August 1884 zu Bückeburg, 
für Eindecker (Aviatik), Flugplatz Habsheim. 


Nr. 227. Schiedeck, Hermann,Flugtechniker, Johannisthal, 
Stubenrauchstr. 15, geb. am 2. Dezember 1890 zu 
Wilmersdorf, für Eindecker (Rumpler-Taube), Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Rasch. 


Die Kommission für Deutsche Luftfahrerkarten hielt 
am 5. Mai eine Sitzung im Kaiserlichen Aero-Club in 
Berlin ab, bei der Herr Dr. Peucker die durch die Kom¬ 
mission bestellte Probekarte des Teutoburger Waldes und 
des nördlich davor lagernden Flachlandes vorlegte und 
erläuterte. Es war dieser Teil Deutschlands für die 
Probekarte ausgewählt worden, weil man befürchtete, daß 
nach der Peuckerschen Methode die untersten Höhen¬ 
schichten sich nicht genügend kontrastreich voneinander 
abheben würden und die Karte dadurch das Landschafts¬ 
bild der Ebene nicht plastisch genug wiedergeben würde. 
Die vorgelegte Probekarte widerlegte diese Bedenken und 
fand unter der überwiegenden Mehrzahl der Kommissions¬ 
mitglieder lebhaften Beifall. Die Kommission beschloß, 
dem Vorstande des Verbandes die Herstellung der Deut¬ 
schen Luftfahrerkarte nach der Peuckerschen Methode zu 
empfehlen. 

Sodann trug Herr Rittmeister von Frankenberg seinen 
neuen Orientierungsentwurf vor, der ebenfalls den Beifall 
der Kommission fand. Die Kommission beschloß, daß ab¬ 
geänderte Frankenbergsche Orientierungssystem zur Ein¬ 
führung für Deutschland vorzuschlagen, vorausgesetzt, daß 
nicht ein internationales System allgemein eingeführt wer¬ 
den sollte. Ein Vorschlag Frankenbergs, statt der in 
Brüssel beschlossenen Gradfelder-Karten quadratische 
Blätter einzuführen, wurde aus internationalen, technischen 
und geographischen Gründen abgelehnt. Im übrigen sprach 
die Kommission Herrn von Frankenberg für seine ver¬ 
dienstvolle. langjährige Tätigkeit in der Orientierungsfrage 
ihren Dank aus. Desgleichen beauftragte sie den Vor¬ 
sitzenden, den Luftfahrervereinen Osnabrück, Bielefeld 
und Minden, welche durch eifrige und sachgemäße Mit¬ 
arbeit die schnelle Herstellung der Probekarte ermöglicht 
hatten, den besonderen Dank der Kommission auszu¬ 
sprechen. Der Vorsitzende. 

Dr. Bamler. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 13: Donnerstag, 20. Juni abends. 


Eingegangen am 9. V. 12. 
Berliner Flugsport-Verein. Auf dem Flug¬ 
felde in Schulzendorf des Berliner Flug¬ 
sportvereins erfüllte am Sonntag, den 
5. Mai d. J. der Ingenieur Richard Wolter 
aus Wilhelmsruh bei Berlin die Bedin¬ 
gungen zur Erlangung des Flugführerzeug¬ 
nisses in bester Weise auf seinem selbst¬ 
gebauten kleinen Eindecker mit 24 PS Wunderlich-Motor. 
Als Sportzeugen fungierten die Herren: Oberleutnant a. D. 
Hanns v. Poser und Ingenieur G. Fiolka. Die Landung 
geschah aus ca. 60 m Höhe in schönem Gleitfluge mit 
einem Auslauf von 25 bzw. 37 m, indem er genau den 
vorher bezeichneten Punkt überfuhr. 

Ein nicht endenwollender Beifall des Publikums be¬ 
grüßte den ersten „Schulzendorfer Piloten". 

Sitzungsbericht vom 5. Juni 1912. Eröffnung: 9 Uhr 
durch Vorsitzenden, Oberleutnant v. Poser. Mitteilung 
vom Beschluß des Geschäftsausschusses vom 3. d. Mts., 
wonach vier Mitglieder wegen Nichterfüllung ihrer Ver¬ 
pflichtungen dem Verein gegenüber gestrichen worden 
sind. Neu aufgenommen sind: die Herren Meyer, Mischke, 
Donny, Mellin, Grode, Bielke, Neyen, Albrecht. Blum¬ 
schein, Fehrmann, Reichelt, Grünstein, Müller, Liepack, 
Wißmann, Kiefert, Milanowski, Saeger, Schwedhelm, Edel¬ 
mann und Jäger; die Damen Frau L. Hedicke, Fräulein 
Engel, Triepke, Steffen; als korporatives Mitglied der 
.Allgemeine Erfinder-Verband". Die Mitglieder werden 
gebeten, zur Aufrechterhaltung der Ordnung in Schulzen¬ 
dorf recht zahlreich Sonntags anwesend zu sein. 

Die Eintrittskarten für den Flugplatz Johannisthal 
können jeden Mittwoch während der Sitzung in Empfang 



genommen, bzw. unter Beifügung des Rückportos beim 
Vorsitzenden schriftlich bestellt werden. 

Sodann wurde vorgeschlagen, für die Mitglieder des 
Vereins eine Fluglehr- und -Versuchsanstalt zu errichten, 
in welcher allen Mitgliedern gegen ganz geringe Unter¬ 
haltszuschüsse Unterricht erteilt werden soll, bzw. in 
welcher neue Konstruktionen usw. geprüft werden sollen. 
Das Kapital hierzu soll durch Anteilscheine von 10 bis 
zu 500 M. aus den Mitgliedern herausgeschafft bzw. durch 
Gesuche an maßgebenden Stellen erbeten werden. Somit 
hofft, der Verein wiederum einen großen Schritt vorwärts 
getan zu haben zur Förderung des deutschen Flugwesens 
und bittet hierdurch alle Mitglieder und Freunde um tat¬ 
kräftigste Unterstützung. 


Chemnitzer Verein 
für Luftschiffahrt. 


Eingegangen am 22. V. 12. 

In Chemnitz, das bis zum 17. Mai 
bereits 67 669,42 M. für die Natio- 
nal-Flugspende zusammengebracht 
hat, ist die Zeit vom 20. bis 26. Mai 
als besondere Flugspenden-Woche 
festgesetzt worden. Während dieser Zeit finden zum 
Besten des deutschen Flugwesens die verschiedensten Ver¬ 
anstaltungen statt, welche mit einem großen Festkonzert 
unter Mitwirkung des Gesangvereins Orpheus, der Königl. 
Sächsischen Hofopernsängerin Frau Malata-Eibenchütz- 
Dresden, des Großherzogi. Mecklenburgischen Hofopern¬ 
sängers Seim und der Kapelle des 104. Inf.-Regts. be¬ 
gannen. Das sehr gut besuchte Konzert wurde eingeleitet 
durch einen von Fräulein Thea von Harton, Mitglied 
des Chemnitzer Stadttheaters, verfaßten und von der Dich¬ 
terin selbst zum Vortrag gebrachten Prolog, welcher be¬ 
geisterte Aufnahme fand 
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Am 17. Mai hielt H«err Ha^ptmanri llärtd £as-.Leipzig- 
tü-unserem Verein eieext LiehlbUder vortrAg ;iiiil dem Thema: 
t ,Ifn Fiare-i0&ti% -äifa - Dberengadin' Oie Ausführungen 
des Redners und vnt*. allen Diogsn. di* vorzüglichen Licht¬ 
bilder, unter undcrerii *- :?W&. Aufnahmen aus dem Frei¬ 
ballon. Lenkhailoa und der Fhjgfnascbm«,- fanden bet den 
Mji gliedern ungeteilten Beifall* 

Der Baiion ..Chefumtr' stieg am. 19. Mai ml 
mehreren Herren des. fteu^c^rwn-deten Glauriiüuer Vereins 
für Luftfahrt als Mitfahrer auf« 

Für die *m 28. Mai statt gefundene W*üÜahri ’m 
A|tenburg wurde der Ballern ..Chemnitr'' gemeldeL 

Bei. dem am 28. Mai in Aifenborg si^ttgelundemcrr 
WeltHiegen der Ballone ^CbemnMz'V ,»Thüringen^:„Alleti- 
bürg" und „Leipzig' siegte* der Ballon . l .C'h«2tnriWz ,, l welcher 
bei Kempen, Visibch ßresliiü, dicht an der nsssisc:heo 
Grenze landete.; Den Ballon führte Stabsarzt Dr, Koscui. 
Mitfahrer waren die Leutnants Georg! und,Leimbach v#m 
181. Infanterie-Äegimefd und Assessor Schmidt aus Leipzig 
Zum Führer .wurde Herr Professor Beurnromt,.Chem¬ 
nitz, zum Fiihreranv-arter Herr Baöler ernannt; Zur Aus¬ 
bildung ab Führer meldeten sieh Fr*u Hilde Bertram. 
Chemnitz, sowö? die Ihnen Fentr.afds Georg! . und T am¬ 
bach vom I8L InfapiertV-ReOimeril und Herr Guido 
Fnuscb, Chemnitz 

. Dt? Verein. hi>i jetzt. eiasyhlieblich der auswärtigem. 
die -'.jtftfttKche Aro'yhl vriti; 20 Führern a ufaluve isen 


Der Lu HscWf fahrt* 
Vereio Münster iür 
Münster und das 
MU nste Hand 

(üftung' fc;stellt.. Der 


.Emgcgangeii 23, % 
steht mitten in den V^r^rbfeitcii fü/ 
Aufnahme des Nord-West fl ugesf In 
de fr Tagen, '.vom. 2,--4. Juni. Die 
Stadt Mühster bah dem Verein zur 
Durchführung tUn Organisation 
15 000 Mark als Gart» dH* iur \tefv 
Verein • hat g * i I ä y hi . bei 6 : e .s e r Ge - 


legenbvit Von einem Sch auf! t egeri Absfa n ü n e h rne h .eii 


sollen -und statt, dessen den BeWühncrn von Mxin^l^r und 
Umgebung den Anblick eines Zeppeliulritt^cbiffes ' vei joit- 
fein xu sollen. Kr hat dm«; LnHAchifl ..Viktona Luise"' cu 
eitler Fahri . vo.ri Dübsd.döri osch Miirssler urid xup^ck ge- 
nüc-ict und besetzt es jji'ii seinen' Mit gliedern. H von den 
35 Plätzen wurden durch Verlosungen besetzl, 4 als Fr- i- 
plylze und 7 bei. einer Verlosung, sn d*r -.280 Lose V* 5 M. 
hplcn den MUgtiedern jibgesetzi wären- Die Verlosung der 
letzten 7 -Platze fand in der MitgUnderversammlung statt, 
di* am IS, d. M. e|ne große Anzähl voit Miigliedero im 
Veieihslokale vereinigte. Der neue Vorsitzende, Haupt- 
martn Kc $ s ing konstalierfe uine andauernd sieigenclv 
EntwföVlh-fig des? Vereins, dsr bald an 'die Beschaffurig 
*>cvne}j dritten Ballons denken müsse, da ful Wochen hin- 
mis die beiden Vörhandenen Ballone schon besetzt. smd> 
Der Vorsitzende gratulferte den beiden Führein des Ver- 
cins,, Oberleutnant' H o p 1 e- und Kaufmattri E i m er- 
m a e h e V zu ihren Siegen bei . der '•Gc'«rdi)'ri«'B^'rinelt';Au-s- 
srheidttriaslahrf m Lr. ipzig urd wünschte ihnen gleich 
^rhöne;:?jiög'i?; bei-der Föfrtri um 2, [oni ab Bresku. Hetr 
Ebricrmaieher erstaltetA Über die Fahrt einen fesselnden 
Fnhrlb^richt, Al$ Vortrag^rider wsr für den Abend der 
Fe tu IJ W ori ‘ R f d a k t ^u r des Müristyris elien Anzeiger«. Herr 
Dy; Ca s t e.! i c geworden, der m durch Leiseer oben 

uüd Re^itaBnüeri der eitriÄchlägtgvn Werke angenehm he- 
te.‘ichAbteri yio&türidfg^rf V^^ge den ZühArenii die bijt. ins. 
Altertum’ M‘*ockreu*br.nd ?n »7;vhH'lbeT.iebim^cft zwischen • 
1 ,!>iffahrt und Dfchtkün^t rc •mc. Ch^rakten«tir»ch war die 
KcsUtelfpng Redner:;. den Picht er d*s ruhtg^. 

gldchmaffige Fahren tr\H der Luft Freiballon -nicht all- 
Äus.ehr befrucht et bat, d ahmgegf:rr. K £<n pf mit den Lüf¬ 

ten, die Lbsüng des Prohterrts , Schwerer öU di * Lyff" schon 
eine ganze Reihe Dichter ?« JiünstJeDsthem, i*‘tmiiasie- 
VoJlcm Schaffen arigeregt Imi. Es ein Stück Kunst und 

Idt^TiiliuTgc-schtcbiV? • tta-s der Bc^ricr der ah Redner ünd 
Bgzltritor Arbtim? »idd Ari.sebcyi- ih Weuct> K?e(^n gcmeÖt, 
vor den Znh/Iferri aufrullte und dus die Reihe der sonst, 
üblichen technischst* hrw fachivissunsehaObchyn V^rlräge. 
>n dcu \h‘f>-iw'n ^tuo-, in * ? r.\etMcht - Daher. ■yerd.feÄi 

tt> kur^^a. Zügeiv hfi?r: artgrdetvtet^ Voiltäö . Beüch- 

t(mg ariderer VerOpA v ' : K$‘ 


Go gle 


« 
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Eingegangen am 29. V. 12. 

1. Bestellungen auf das neu erschienene 
Werk desk.undk. Oberstleutnants Hoernes, 
Buch des Fluges (3 Bände in Pracht¬ 
einband, reich illustriert), zum Preise von 
M. 47,— an Stelle von M. 63,—, werden 
direkt an unser Bureau erbeten, an welches 
auch gleichzeitig mit der Bestellung die 
Zahlung zu richten ist Ein Exemplar des 
genannten Werkes wird in unserem Lesezimmer zur Ansicht 
ausgelegt. 

2. Freiballon f ährten von Bitterfeld mit Wasserstoff gas 
kosten: Ballon „K. Ae. C. I“, M. 65,— (Führer und 1 Mit¬ 
fahrer). Ballon „K. Ae. C. V, Arenberg“, M. 195,- (Führer 
und 2—3 Mitfahrer). 

Von Schmargendorf mit Leuchtgas: Ballon „K.Ae. C.IV, 
Atlas“, M. 300,— (Führer und 3 Mitfahrer). 

Den Ballonführern wird die Eisenbahnrückfahrt 2. Klasse 
innerhalb des Deutschen Reiches vergütet. 

Für Vermietungen der Ballone wird berechnet: 
Für „K. Ae. C. I“ M. 30,-, für „Arenberg“ M. 40,-, für 
„Atlas“ M. 160,—. Alle Transportkosten usw. gehen zu 
Lasten des Mieters. 

3. Angehörige unserer Mitglieder erhalten Jahreskarten 
zum Besuche des Flugplatzes in Johannisthal zum Preise 
von M. 5,— gegen Einsendung dieses Betrages und einer 
Photographie, die abgestempelt zurückgegeben wird. Für 
Kinder unter 14 Jahren kosten die Jahreskarten nur M. 2,50. 

Aufgenommen auf Grund von § 5 
der Satzungen: 

Leutnant Wiegandt, Nieder Schöneweide, Berliner Str. 36. 
Leutnant Pfeifer, ßerlin-Wilmersdorf, Pfalzburger Str. 55. 


Am 22. Mai ds. Js. verschied nach längerem 
Leiden 

Herr Paul Gradenwitz, 

der unserem Club seit dessen Gründung als ordent¬ 
liches Mitglied angehört und stets ein reges Interesse 
bewiesen hat. 

Wir werden dem Entschlafenen ein ehrendes 
Gedenken bewahren. 


® Eingegangen 25. 5. 

Verein für Flugwesen in Mainz E. F. 
Der zweite deutsche Zuverlässigkeitsflug 
am Oberrhein hat auch für Mainz, das 
dritte Hauptetappe auf der Flugstrecke 
war, interessante flugsportliche Tage 
< vom 15. bis 17. Mai gebracht. Der 
16. Mai, Himmelfahrt, an dem die Etap¬ 
pensieger Ruhetag hatten, war mit ört¬ 
lichen Flugzeugwettbewerben und Zeppelinpassagierfahr¬ 
ten besetzt, von denen die letzteren infolge des bis abends 
6 Uhr stürmischen Wetters ausfallen mußten und am Sonn¬ 
tag, den 19. Mai, nachgeholt wurden, während die Schau¬ 
flüge zwischen 6 und 8 Uhr abends noch glatt abgewickeli 
werden konnten. Die ausgedehnten Vorarbeiten für die 
Organisation und Durchführung der drei Flugtage lag in 
den Händen des Vereins für Flugwesen in Mainz und hat 
sich unter Anrechnung der stets bei solchen Veranstal¬ 
tungen bestehenden Schwierigkeiten durchaus erfolgreich 
erwiesen. Erleichtert wurde die Durchführung der Flüge 
durch das verständige Verhalten des Publikums, das am 
Haupttag (Christi Himmelfahrt) etwa die Zahl von 40 000 
Menschen erreichte. Es sind keinerlei Unfälle zu verzeich¬ 
nen gewesen. Programmäßig erfolgte die Ankunft der 
Etappenflieger von Saarbrücken und ihre Weiterfahrt mit 
Wettbewerb in schnellem Aufsteigen nach Darmstadt. Eine 
Sturmnacht vom 15. auf 16. Mai machte die Requirierung 
von zwei Kompagnien Militär nötig, um die Zelte mit den 
Apparaten vor Schaden zu bewahren. Das Interesse der 
Bevölkerung war außerordentlich rege und hatte auch in 
den frühen Morgenstunden, wo die Ankunft und Abfahrt 
der Zuverlässigkeitsflieger stattfand, mehrere Tausend 
Personen auf den Flugplatz, der vom deutschen Luftfahrer¬ 
verband anerkannt ist, geführt, wo sie auch, besonders am 
17. Mai. beim Abflug der Etappenflieger unter Beteiligung 
der „Viktoria Luise" auf ihre Rechnung kamen. An ge¬ 
sellschaftlichen Veranstaltungen war ein Bierabend, gege¬ 


ben vom Verein für Flugwesen, am 15. Mai im Kasino-Hof 
zum Gutenberg vorgesehen, zu dem Prinz Heinrich, Prinz 
Wilhelm von Sachsen-Weimar, die Herren der Oberleitung, 
die Flieger und die Spitzen der Behörden geladen waren. 
Am Donnerstag (Christi Himmelfahrt) hatte das Infanterie- 
Leibregiment Nr. 117 in seinem Kasino ein Essen gegeben, 
an dem ebenfalls Prinz Heinrich. Prinz Wilhelm von Sach¬ 
sen-Weimar, die Oberleitung und verschiedene Herren des 
Vorstandes des Vereins für Flugwesen teilnahmen. Ein 
zusammenfassendes Urteil über die Mainzer Flugtage kann 
nur in günstigem Sinne gefällt werden, bedauerlich war 
nur, daß das Himmelfahrtswetter nicht ganz so günstig 
war, wie es programmäßig erwünscht war. 


Eingegangen 28. 5. 
Am 18. Mai fand unter der Leitung 
Schleswig-Holsteinl- des neugewählten Vorsitzenden, 
scher Flieger-Club, Fregattenkapitäns a. D., Graf 
Kiel-Kronshagen. Saurma - Jeltsch, eine allge¬ 
meine Mitglieder - Ver¬ 
sammlung statt. Es wurde über geeignete Maßnahmen 
zur Förderung der Nationalflugspende be¬ 
raten und beschlossen, neben einer innerhalb des Clubs 
zu veranstaltenden Listensammlung auf dem Flugplätze 
Kronshagen bei günstigem Wetter eine Reihe von Tagen 
hindurch durch Clubmitglieder und Schüler der untei 
Clubprotektorat stehenden 1. Schleswig - Holsteinischen 
Fliegerschule des Flugzeugführers und Clubmitgliedes 
Fr. Treitschke kleine Schauflüge und Flugübungen gegen 
mäßiges Eintrittgeld zu veranstalten. Die gesamten Ein¬ 
nahmen sollen unverkürzt der Flugspende zufließen. 

In der Versammlung hielt ferner das Clubmitglied, 
Flugzeugkonstrukteur Werner von der H. Werner's In¬ 
dustrie Co., Kronshagen, einen durch bildliche Vorführun¬ 
gen und Experimentalversuche recht anschaulich gestalte¬ 
ten Vortrag, in dem er über seine neue zum Patent 
angemeldete Flugzeugkonstruktion berichtete. 

In langjährigen, systematischen Untersuchungen und 
Versuchen hat der Vortragende besonders die Wirkungs¬ 
weise, die Auf- und Vortriebsverhältnisse der Vogelflügel 
im Schwebefluge erforscht und war in der Lage, an sehr 
anschaulichen Modellen von Tragdecks verschiedenster 
Form das praktische Ergebnis seiner Arbeiten vorzu¬ 
führen. Die auf Grund dieser Untersuchungen konstruierte 
Drachenfläche zeigte bei der Vorführung im Schwebeflug 
eine auffallend gute Gleichgewichtslage und ein hohes 
Tragevermögen zur Flächeneinheit. Hoffentlich gelingt es 
bald, die Erfahrungen praktisch im Flugzeugbau zu ver¬ 
werten. 

Die Anfang April auf dem Flugplätze Kronshagen 
wieder aufgenommenen Uebungen der Flieger¬ 
schule hatten das erfreuliche Ergebnis, daß am 17. Mai, 
abends, das Clubmitglied, Ingenieur Stoldt, auf Grade¬ 
eindecker mit sehr gutem Erfolge die Flug¬ 
zeugführerprüfung bestand. 

Als Flugsportzeugen des Clubs wurden, mit 
ihrer Zustimmung, neu ernannt: Prokurist P. Hasse, 
Kiel: Architekt Jul. J. W. Kohlschien. Kiel; Ingenieur 
M. H. Stoldt, Kiel, und Flugzeugkonstrukteur H. Werner, 
Flugplatz Kronshagen. 


Eingegangen 31. 5. 
hielt am 22. Mai bei Trömel eine 
Der Vogtländische Sitzung ab, in der nicht weniger 
Verein für Luftschiff- als 19 neue Mitglieder aufgenom- 
fahrt men werden konnten. Es ist zu 

wünschen, daß dieses Interesse am 
jüngsten Sport, der freilich sehr schnell über die Bedeu¬ 
tung eines bloßen Sports weit hinausgewachsen ist, anhält. 
Der Verein zählt nunmehr über 300 Mitglieder. 

Bezüglich der Nationalspende für Militärflugzeuge 
wird vom Vorsitzenden mitgeteilt, daß die hier gesammel¬ 
ten Beträge dem König Friedrich August zur Verfügung 
gestellt werden, der alle Gelder aus Sachsen dem Kaiser 
zuweisen wird. 

Um den Luftschiffern erhöhten Schutz vor den Hoch¬ 
spannungsleitungen der Elektrizitätswerke zu gewähren, 
sollen photographische Aufnahmen solcher Leitungen aus 
100 m Höhe gemacht und zu einem Merkblatt ausgearbeitet 
werden. — Die Vorbereitungen für die schon seit längerer 
Zeit in Aussicht genommenen Fesselballon-Aufstiege in 
Plauen sind beendet, so daß bei günstiger Witterung dem¬ 
nächst damit begonnen werden soll. 
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..Halle", Führer: Leutnant Schneider, Landungsort; Güden- 
hagen bei Köslin i. Porh- y zirka 380 km; 3. Ballon „Fiedler“, 
Führer; Df, Henoch. Landungsort!; Bärenwalde bei 
Schlochau, Westpr M zirka ; 40Ö Ictnl .4. Ballon „Hilde“. 
Führer: £> Gutbmaan, Lamlüftegsort: Kuhsow, Kreis Stülp 
m Pommern, Zirkä 440 km; 5. B.äUoft „Ilse“, Führer: 
Oberpö$lsVks*-tär F. Schöberl. Landungsort: Rehbrücke bei 
Potsdam; 6, Ballon „Bitterteld IS“, Führer Ingenieur 
#, Schubert L«yv.dungj?örtt MtehendoH bei Potsdam. 
Klasse 11 b: •;7* Ballon ,.,Arenbfrrß‘\ FührerLOberleutnant 
von Quast. Landungsort;. Säafrnund bei Potsdam: 8. Baliotl 
„Bitterfeld i“, Führen 'Ör,.' F, Gruse, LanduogsArL B km 
(’sliieh von Sch'laws i Pom.-, zirka420 km; 9. Ballon 
„Eulmar IL'-Schneidemübi, 'Führer: C, ft. Man*, [.:>r:duo^s- 
orh Chotzlow hd Läuetiburg i Porn . rfrkä 480 km. Vor¬ 
aussichtliche Sieger in.. Klasse Ua B.aliöfi u Hilde". Erster. 
Ballon ..Fiedler", ZsveUor. Klasse Üb: Ballon „Kolmat II"- 
Schneidemuh), Erster, 


Eingegangen am 3. VI. 12. 
veranstaltet vom 29 JunihisJ.Juli 
Der Kdntgi. Sächsische 19] 2 die f. Dresdener Fluj|?eug* 
V-1. t. modelLAüs.sUllußgi ;'‘Zweck- dieser 

AttssteHung ist iv. erster''time» das 
Interesse unserer Jugend zu fördern, 

Die Aws&teHttng - yttrd dementsprechendzerfallet? in 
folgende Abte^jtt^ep t vl, Modelle, gefertigt Vöft Jüngbngeft 
und Schülern, die vorhandenen Typen nachgebildet sind, 
2. Hodclse, die von Jünglingen und Schülern selbständig 
entwerten und keinem vorhandenen Flugzeug nachgebildet 
sind. 3. Machgebildete Modelle, sowie selbständige Erfin¬ 
dungen und Modelle, Von Erwachsenen ausgeführi. 4 Muster« 
gültige Modelle von vorhandenen flugfähigen Flugzeugen, 
ausgestellt durch Ftagzeugfäbriken. 5. Einzelteile (Propeller, 
Gestelle. Motoren. Rädei uswd, 6. LiteMür über das Flug- 
wesen. 7. Bilder und Ph-^ograph?Ä ^ das Flugwesen be¬ 
treffend, 8. Pläne und Zeichnungen, Flugwesen und Flug¬ 
plätze betreffend. PvH>sti>d3»ches und.Kuriositäten. 

Als AusstenüJigslokal ein neu erbauter AussteHutfgs* 
saal, Präger Strafe 30, von der Firma R. A- Müller r K. S. Hof¬ 
lieferant, zur Verfüiguiß-g gestellt worden Eine Ausstellung*- 
gebühr wird nicht erhoben; zahlreiche Preise, Prämien und 
Diplome werden verliehen. 

Im Anschluß an die Ausstellung tet für Mittwoch, dön 
Uh Juli, ein 'Modell-Wettfitege n beabsichtigt ’ zu..' welchem 
die Ausschreibungen später erfolgen; werden. 

piexAusschreibungsbeamguagen smddurch das Sekretariat 

de*V*fssbM, SE * ü 


Mittwoch übend 'im MarKiehaiii?, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannöwitebrücke — Vereinsversämmlang mit Vör- 
trägen. Vers&mtniungszeit: $V' 3 Uhr abends 
Berliner V, b L.s Führerversammlupg 27. Juni im Spaten, 
Friedrichs^: 112, 

BÜtettMde? • V* ; l* Jpt' : *riitüL _Mun-. 

tag Veden Mo q# tä; Fähret- 

- -t versamralun? am dritten 

| Montag ledeu Monat« Im 

(- Hotel Kai&erHol 

-.1 Hamburger V. I, Li Jeden 
Dienstag Zu«arfi me ukuöH 
!...• .in den VäfeTnr^uroCiS i? 

1 GKlOUöäden 17;-*~PL 

pi^, uäjk ftateerL, Aero-Club: Regel- 

■jgjBfc '■ i m&gSi- Clubabend ieden 

«SB " im Guhhaus. 

%Sg& . .'L Ndlteiidorfpiatz 3. 

V. f. L,; Jeden 

^ > ersten Moötäg jeden 

Monats. 

Niederrte V. f. L., Sektion 
Saat - Mosel - Saarbrücken; 
Versammlung jeden Freitag abends Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken, 

NledemchswciierV, f, L.s Versammlung jeden letzten 
Donnerstag Lm Monat. 8^ Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik tmd Mechanik, PnazenstraOe, 
Schlesischer V» L L: Clubabend, Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr. in Green* Weinhandiung, Breslau,: AlbrcchistE 3. 


Statt ’.d«)| tJttteHskJÄt; Wfitntieg*»*. 


V^xdichftis der in den Vereinen angek&ndigten Vorträge, 

werde© längstens vier Wochen vorher An gekündigt so daß eine Veröffentlichung 
höchstens in zwei Heften erfolgt _ 


Verein 


191 Juni, Ruhmessaai 
des Marinehauses. 


Modell 


Flugmodelle der „ Ala“, i 
v.Pfe ü.od Sa^sre. 


Berliner Flugsport- 
Vcrun 


v. Poser 
F Sasse 


26. Juni, Ruhraessaai 
des Marinehauses. 


Steueruogsniügltehkvit: an Flugzeugen ohne Selten 
Verstellung der FlacheD in der Flugtichinug 


Behrbohui 


5«kdfU«itiiea.' Fft» 41# HwiUtk«® Nachricht« TenLOi^rOicbi f. Ruck, B*rli*; ür den r«d#küa«llea T«U TcrantwoiiUch; F«1 Bf.f**hr. 


Vortragender 




Vortrag 
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-.■■■ ■ =^========== Flugzeug und. Automobil . ============== ===== 

gjevvalzt liiid gesd»m*fe^eit Sdieiben und Föi?onsHic^e 

Flugmotor-Kurbelwellen 

roh, vorgearbeitet und fertig bearbeitet und gesdktiffen, hodisf wertig in Qualität und Ausführung 


Auto-Spezial-Stahlguss 


von hervonagendet ßeschnffenned für dünnwandige Gassi eile. ab DifrerentinTgehause, Hinter- 
adis> sowie Cördan^permusetmtfien, Kurbelgehäuse, Kugelhadben, ^dmuhgradeT u. dergl. mehr 


Goldene Staabmedaille — Goldene Äusstellungsnsed&ille Düsseldorf 1902; 
Weltausstellung DUFNOS-ÄmES GRAND PRIX Weitaus Teilung BUENOS-AIRES 


Bewährt in Zeppelin 
und Parseval-Schiffen 


Motorenbau 

6. m. b. ft 

Friedrichshafen a.B. 
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Fernflug Berlin—Wien 


Nr. 13 XVI. 


folgen, die Mitglieder der FIugsfertfemmlsMo» sind sich 
darüfer klar, daß hie*. unbedingt Wandel geschalten v/erdefi 
rm;6. Die Fabriken sind nicht in der Lage, dieBtiahrungert 
auszunuffcen, die .fei den einzelneu Konkurrenten genrischt 
werdftff, d«fe ehe s«l Grund dieser Erfahrungen um- 
ofer neuhoft«lrüiert hafeh r begi^ml befüiu der n€M>e Welt- 




Bä 


% 2§fi&AiBÄT&ö& 


1 DRtAQ'NÖUGH" 


Ein *«br auoMchaulieber V«tg)«Joh. 

bewerb., Die Flieger reisen von einem Wettbewerb tum 
andern, so daß &feh sfr feine Ruhe finden: Dies ist .'ttn- 
zw eifelhaft ein unfejtßafef: G&ustand, der aber dadurch her- 
vorgerufen Provinzen, bei ein¬ 

zelnen Vereinen wohl che Summen aufgebracht werden 
können, die zur DurchhiLnmg eines Flugwettbewerbes in 
fer betreffenden Provinz erforderlich sind, daß aber be- 
gretflicherweise die verschiedene» Städte und Vereine jfeh 
nicht so lekht dazu bereiterklären werden; Gelder „gfe fefe 
(feurig iti stefleh für ein £ fee *4 «Ifer gsrfir 

anderen, fetfernt liegenden Stadt stattlinderi soll. Wenn' 
man also rikhf feF eine Mengc Gcld in jedem Jahre Vor¬ 
sichten wüUte, mußte man bislang da* geHfefe*. Uefel. ;fe , 
vieler Veranstaltungen f«it in den Kauf nehmen* defin die 
Geifer ihr «in Wirklich durchweg .gutdotiertes Weitfliegen 
■%areci. bislang nicht aofzubrmgen. Zweifellos wird z-war die 
Kationaie f lugspende aus den ihr zur Verfügung stefendeur 
Zinse» und KfeUäfeti iß den kommenden Jahfen Preise für 
Motoren uftd für besonders wertvoll erscheinend« fenan- 
Mallungen zur Verfügimg sielten; aber auch der Staat muß 
ao seine Pflicht erinnert werden, hier mit größeren MHleb 
ein2Ugrelfen. Wen» wir die Opferwdligfeil »eben, mit der 
1» Frankreich; alle Parteien — selbst die Sozialdemojera 
— bereit gewcsea sind, erhebliche Summen - üfer 30 Mfe 

FERNFLUG B 

Die erste große Flug Veranstaltung über die deutsche 
Landesgrenze hinaus, der Flug über dte sportlich so wohl- 
bekannte : 'Strecke Berlin-^-Wkn, ist;trotz.; der Unbilden 
der W l dfe trotz der grcßfe Anforderungen irj 
guter Weise zu Ende geführt. ''} .' ** 

\Vte Herr Kepitaülcutnant K a i.s e f schon zur Kritik 
der ÄuMchfeibting sagt; mag es zunächst sonderbar et- 
scfeiUsn, Wenn der ..Rekbs/lugvex^mA der, nwt den 
Schultern eine« tftm,-. iecfeiscfen., Vfefefe gtufi ge¬ 
worden ist, eine. Ausschreibung verläßt die ledig-' 
lieh die Leistung des Wetlfluges und • der Ge* 
schwiodigkc-ü krönt. Von dar Mitarbeit der genügend be¬ 
kannten technischen Kommission dieses Vereins man 
nicht, ob»* Grund die A itsar feilufe *vtm.Ffefee.l»t.. 
durch die der Verein fee bfefefere-'Wertung••wi.'cbögajf' Fakt 




liönen — für die Luftfahrt alljährlich zur Verfügung ?u 
sleJU», so rotiß mim sich Wunde?». daß wif! i» Deutschland 
noch wfe efema» :ein paar Milikmeh zur, Verfügung .feL 
halten. Üngkdch fehef Mhd fee Presse in Ft*äkt«kh<- i>tuf 
auch ffe Sachen, fee y felfefeööth £»«*1diffefe erfefelfe», 
gibt man dort schon ifezt größere Sünimtm, ;Wcj 1 man 4er 
Ueber 2 reü$«Qg. ist, iür die Zu¬ 
kunft vorzuafbeiten Es kei mir 
an die hohen Preise ermuort, 
die von Privaten ansgeaetzt sind 
- Ögfi- für ein Flügzeug» da*ohne Mo* 

V’:V tOr dwfth Mönschehkraft über 

eine £ao?. kleine Streckt xti 
fliegen vermag; 

W'fenn man als LnfUahrer die 
gewaltige» Stimmen sieht, die 
— notwendijg-erweise natürlich 
für die Markig* verwendet Wei¬ 
den. dann kommt einem uow»il- 
£ . kürlich immer wieder d«r ;Gfe 

'g - v| danke W arum Wird nicht m-iI 

uns eme einzige stitche Summ« 

J ^ L,f Vetfügi.mg geteilt, die mm 

Uy/z* ßsn und nit Aosrüsiüiig eines 

kfe| einzigen Schlachtschiffes er/of- 

y ^ ^st? v JÖ0 , Flugzeuge 

konnten hierfür 
den; gu? nichl zv. ?eden vorj 
riesigen Kosten, die, die Unter- 
Haliiitig, ßenianrumg und. fn* 
dienststellurig eines feinirer- 

schiffe-i ^jährlich noch . aysmadil. während dagegen die 
Unterhaltung der Fiiiömtge mit (Besatzung nur «inen itußtr- 
nrderdlieh geringen Betrag erfoüdert 

Die Explosjonifmoloren verdank er» elri«m Deutschen, 
Gotfbeb D&intler, ihre Frfirtdüng, auch der GftÜme^M<üor 
süU seinen Erfthfer Stufigatt höbe», ^her die Aus- 

ftützung dieser Erfindung &r da^ Flügw^*<tm fefeK de» Fehn- 
Vorbehalte». Cx'»*0e Summen wandern alljährlich ms 
Aiwfaod., außerörderttfleh iiesbe Zinse« tragen dre Oßtöer* d/e 
die Fraiwose» früher *um AujsIkiü der Motoren 'ArtgewUndi 
haben; Sehr richtig schrelht der. Abgeordne-le Errberger Sm 
„Tag‘ T vom 12. JUaü ex sei rbUjg, nichf Tausende., Ränder» 
Millionen für fefett* auszuscUen, damit endlich einmal 
■Ächneil ein •.Atsfscbwuing. e-.rfy.dger* kamt 

Der luftfähfer-Verbfed fet gebeten,' für da •»ndu*rr»c 
vorfäjifig jährlich nur 2 r z MsLionen Mark zur Verfügung zu 
steflen* iti Ahfett»cht d^ UmsUitfeiv feß && bei uns hi der 
Loltlahrt an Ufer« fekfe ohd Enden feperi; jhlUe* not täte 
Uns eine weit, hoher« Sutmö? Mfe muß dabei fer 

, d&nkeU* duß die Gelder »ich» verloren sind, Sündern duß 
sie io; kurzer feH hohe Zfüsea t ragen werden, fe wie die 
Sache fetzt steht, waudeit u«#F gutU^ dfel^ghes Gfed fä^t 
Bur ins Ausland, Md feivätk&pHöl allein kann umnogfeh 
dem dfcuiscbeft; Flt*Jwfejieß gfenlifcn werden I 

lERLlN-WlEN. 

toreti. wie der besten FlügzeugfOrmen* gerifeen Motoren. 
«dürfe», der Beiriebssichethcil und 4«^ 

.Arfc«;i*its si>:herstellt, ^ «’t 

^jfeun trot zd em 1 edigli ch die ReisegeÄchtiitlöjgfei||:liili 
UiulIg<*beUd eingesufzt wiirdu. Fu fuhrt ffri dazu mehrere 
Ufe»erlegn.ngcrt: einmal, daß der r.uverläsftigciu Apparat »Ut 
elfer fe feugeA Strecke sehr W'idil ÜÄ sehngllfee» über ; 
legen Mts. kann; nüdeteriettä übet auch die Ünmoglichkeif 
in einen*. Fcrnflug den die Ftugzeugtühr^r -.ili verRebjedePön 
TageÄjteUen, äteu'«»Ser ganz anderen m«Ätefeologisoheö Ver- 
bäUnis^h zUTUdfegefc können, eine Pntfun}> der Flugzeuge 
zu t&feu- • ./ ' : ' ■ "■■ ' s ^ ' ' 

iHalßfebcnd für -die Vi-rteHung der Fmse waren Jot- 

'gfedV. ‘ 







Fernflüg Berlin—Wkrt 


Festung' Gl&iz ausgestelltes Merkzeichen m» •itfftUärischfen 
CHpnden .Östlich erd e n muß, die Wahl det Sirecjke 

den Fi^zeu^ütvröfü und deren Navigateuren folgest &H1' 
Lediglich ein YwcicfrtUs zahlreicher, für Notlandung**) ge¬ 
eigneter^ i.and^pläUtr fr:ir Skizze io der Nähe der Luftlinie 
und der (dcbfetten : Streek* ist den Führern in die Hand 
gegeben. 

Nach den Ergebnissen äst da*m 1« Wlen die prin¬ 
zipielle P r e i 3 V e r l e i l li n g dahin getroffen worden, daß 


IcMsdung absolut nicht mH den 
Konkurrenten mit der besten 
.Oesämtieistiiög. die durch die 
-Xüftatäpr.eise unle't Nr. 2 belohnt 

wurden. identisch ,/u sein 
brauchen, wurden weitere 
drei £üs»ixpfetstf von 5000. 
.3900 ?)jndl 20CKJ Mark Ihr 
die drei etZiev ln Wien #ji< 
kommenden FtugzeugKih rer aus- 

i 0a ikh die vbfschriHs- 
rnäöige ^ürücklegung der 


nach feinem sehr ritterlichen 
Protest Verzicht tlirlKs der Preis 
von 47 0G0 Rronvn>. im etwaigen 
Verhältnis von 7 : i. ÄvvHrhep 
H i r t h und B l £ s erh k'je ge- 
teilt wird. , .'-7- ' 

-Für den 

2Ö 0Ö0 Mark, kanbstt i^'^FrA^^i 
Hirth, BI<mhke, Milt ex und 
Kn.ftgelv; 'Ddv.«ö erhieiL Hi rt fr 
den PtfeH I fr> di* vöHea Hla.ppen 
und diu Strecke BcrUn—Wien f 
B I a <t c h k e den vollen Piek 
ifir B^rluf-~^p^^släu . und, einen 
Preis für die Luftlinie Bresisn— 
GänserndfrriL M i 1 1 * r dH volle 
Etappe Berlin—Breslau, außer-' 
dem die Luft!»nie ; ßreislau-r 
Rremziru Krieg e r die volle 
Etappe ßertin—Breslati 
Dcfr Zusalzpreis yon. T 0 OOfl 
Mark für die besten Oe- 
samtlejstutfgen vertetlte. sich 
aüi ff t r\ h 5000 Mark«; 
ß ! a.« c js k e 3ÖQQ Mark. M i‘l - 
*• r- 200$-. .Mark.. 

Vom Zu^atspreiä ihr dH drei Ersttiokommendro er. 
hi^U Pi irt h ,5000 Marky PeiN Rest d*r; zvr. -VerfUg-ung 
slehefiden iÖDPO Mark, also $UßQ Mark, still als r Trmiptei& 
wrwätidi Werden, Wobei - auch Krieger ujid SfooggL be- 
Fücksichtigl werden. 

licr L Preis des px^ußk'c'hen |C|leg^ijHsteri(T|n5 
|6i)ÖÖ Mark) wurde Hirt fr rujgesprnchen* dem außerdem 
die Ehrenpreise der Stadt Wien, de« Prinzen ’-f ttfedfurfi 
Sigismund vom Preußen, zyfielen. B.t* rfekk« erhielt den 
Ebreriprei? ßjj& Prinjep Friedrich Leopold von Preußen 
und dvn Preis des Landes; NHder'»?iCrfeich 

Für vorzügbthe?. Fähren der beide**- Sieger er.hteUen 
Uusrjruiiyntnaot Scht.elL-i den Ehrenpreis des Pr ; isi- 
•dfcnten des'. K. K. Aeroklub«. B«&ron voo Eeanomo, Obec- 
tettJftaM N i e be'r dan Ehrcfiprftis des preußts^Wp Mim- 
Herionis der pfUnUichen Arbeiten. 


Bilder vom ßiesiaawr FlogpUljr'wShread de* Tetailv&<t BtrKar 


Etappe BeHfü—Breslau an und für «ich schon ein^ Letstuhg 
bedtuitel, sche>pt ,e« %&v&?ixL daß -auch die Tednehmer, die 
nur Breslau ^rreiche.H nicbi gab? icef ausgehen: also sollen 
20 000 Mark als KUutnelcfprcH äit äljh Teilnehmer, 4i* 

mindestens eine Etappe zurtPkgvIegt haben (glso auch die 
in WTap Ankornmenden), Lm VerhiUlnH der in der Luftlinie 
durchflogenen KiloT.neHT verteilt werden. 

Entsprechend den Etfaht-üngfen dec V^rjanrcs war 
die W Aht wvitigfe r, ahex I ö n rf t / Etappen ge - 
boten ^ Die einzige Jjvan&z. wisch erd arulung Ui darum 
Breslau gewordetiv wti Zelj.e em'lihtV't yjnd und wwhln, 
die Konkyrrenle-i) ihrfe Depots von R^^rveUjIeiL und Re- 
paraiureiuricht nn g en divigpirt haben. Auitn i Ff f ä r j s c b & r 
GrußüH{*gc ist dieser weite kurzfristige. Flug aofgebeui. Aus 
diesem Gnin.de war mit der einzigen Maßgabe, daß Breslau 
Zwaag^iwbch^nlandung ist. daß ferner ein Östlich det 










FeraHug Berim —Wkii 


tfelrauth UtrtUs ccü Leuluaat Schöllet nach erWg^cicher Zurückle£unjp ile&F*naflu$**, 


bratifa bei seiner ersfe» Probe — beim Deutschen Zuver- 
lässigk^iisflug — einen Namen gemacht, 

Det Rumpf des Flugzeuges ist entgegen den meisten 
üblichen Konstruktionen, «Ge. aus einem Gitterträger recht- 
eckigen nnd dreieckigen Querschnittes bestehen., aus Rin¬ 
gen' zusammengesetzt, d»e nach einem besonderen Vor- 
fahren hergesbjlR sind und eine ganz hervorragende 
Festigkeit besitzen. Durch Abstufung. der' Durchmesser 
und l^lfernungen d^r ; einzelnen Ringe wird em; spinds 1~ 
förmiger Körper* gebildet, der vollkommen mit Aeroplan* 
$ioff b^kiefdst ist und in seinem Innern reichlich Platz für 
drei Personen bietet. 

An den Rumpf Setzen sich mit allseitig in großen 
Bogen ^bgerüödeten Bohlkehlea die Trägpacfien 
welche 2 ur Quersteuerung in der Weise verwunden werden, 
daß der ganze hintere F Iügfclqu er träger um eine in der L&ngs- 
richfü^g des Flugzeuge Hegende Achse ibhWiftgt. Die 
bisher unter den Tragdecken befindlichen Trö’gb'rftpk^n 
sind wegg^ÄSsicn; die Festig,fepR der Flügel ist ^telmehr 
dureK die entspi^hend hohe und starke Kciustrnküon 
der Spanten selbst erzielt. Die Verspannung de* Flügel 
gegenüber dem Fahrgestell und dem über dem Flugzeug 
befiddlicHün Tragturm des Hugaeuges ist- an ieder Steife 
durch nur vier Drahtseile zuverlässig erzielt. 

Bezüglich der SH'e’Üß'rang ' haben S'icfr* im äHgemeinen 
feste formen uVßgahürgert, die auch bei dem Rumple r- 


ger nur mit dew Kopf#:- daraus hervOrrag^n. Das .Bfyht* 
gesielt bezieht au* einer vorn JoffeIartig verbreiterten 
Mdtefkufe und zwei Rädern; die dutüh eine Ächte am? 
j,wf< iederod^n Tlpivdtfßtiern •' verbunden sind; er«e sehr 
einfache Krnrjrtik&ion. di« J>icb vorzüglich bewahrt hat. 

Aeußerlitb ähnlich ikt dem eben erwähnten Ni*vport~ 
Emdceker • der- von Jean hin. besonders durch 

das vierkantige ziemlich hohe Boot und das Fahrgestell, 
der aber durch güü^Ügere Dag« des Führersitzes und 
Ausschnitte' .an den Tragflächen . für die Beobachtung ge¬ 
eigneter M» tfhd unter Krieger recht ansprechende tgiV 

sUttiger? gezeigt .-hat Eine sehr interessante Konstruktion 
ist der Torpedo-Eyndeeker voh-'^jüjbiUi^m (System Cugft] ; 
dG^seu Rumpf genauen Kr»j|i^u^r.«ch ; hitt besitzt und so 
gelprmf ist, daß der TuRv^derftand; stuf das geringste 
Maß reduziert wird. Der. Fohü^Findeckur, der bisher 
noch kaum m di« OeffpntRcKkVit wird ganz 

aus Stahl hergeslelit. ^ 

Diu beiden Zweidecker sind durchaus moderne Kon¬ 
struktionen, die sich in ihrem ganzen Bau stark an die 
Eindecker äoiehnufl. Bei beiden fehlt da$ große Ver- 





Feinflug Berlin—Wien 


Di*: beteiligten Apparate am Feraflug Berlin—Wieö*. 

2- Lühnett-Pf*it-Dcppt’i<ieekej. 3. Mar*-Eindeckt;. 4. Torpedo-Ew»d*<k*T'|^ähis^iü. 5. Di* Flvgittjßt beim Start, 
tWTirichJscbf $am*kEirich-£ittdc?kcr. 6. Rompler-Eicdpcker. ?,AH?elTo^l?opp 5 fidi*ck«r. 8. Elnciv-Reaaeiadecker. 


1. Jsaania-Elndcckf-r. 
im V^rdef^ruiad der 
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Der Albalros-Zwei^fccker unterscheidet’ *»lch nur 
dtnrch einig« kleine Verbegfrexungen. 'v£in.;diern Ausstellung*- 
apparal und ist daher unseren Lesern genau- 'bekannt; er 
ist von weitem kenntlich an den zuruckgexngenen Enden 
des oberem Ttagdecksv die ihn vunobefi ad er ünien ge¬ 
sehen, der „TauWV ähnUch ersjdhgiinen lassen, «:n so 


bindungsgerust, &wteeb*n deh Tragflächen und dem 
Schwanz, das durchs?eten höhenLuft widerstand die Ge¬ 
schwindigkeit sehr verminderte«, und an seine Stelle i»t 
ein schlankes Boot getreten, des die Fliegerirnd djfejn Mcdot 
aufnimmb Natürlich muß dann' auch -die'- .'Schraube ' js:a<h : 
vorn verlegt werden. 
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mehr, als auch der lange Schwanz eine ähnliche Gestalt 
zeigt. Im geraden Gegensatz hierzu sind bei dem ähnlich 
gebauten Mars-Doppeldecker der Deutschen Flugzeug- 
Werke alle Streben zwischen den Tragflächen fortge¬ 
lassen, und nur eine Anzahl von starken Drahtseilen zum 
Halten derselben verwendet. Man sieht, wie in der Kon¬ 
struktion der Flugzeuge noch die verschiedensten Grund¬ 
sätze einander gegenüberstehen! Kennzeichnend für den 
Mars-Doppeldecker ist der kräftige Rumpf von ovalem 
Querschnitt, der vorn stumpf endigt, weil er dort unter 
einer Schutzhaube vollständig eingeschlossen den Motor 
birgt. Das Fahrgestell ist äußerst einfach, es besteht aus 
zwei Räderpaaren auf gemeinsamer Achse und ist durch 
nicht mehr als 4, allerdings sehr starke Stahlrohrstreben, 
mit dem Rumpf verbunden. 

Es verdient noch erwähnt zu werden, daß Ober¬ 
leutnant Bier den Mars-Eindecker in ausgezeichneter 
Form von Leipzig—Lindenthal (von der Fabrik aus) nach 
Johannisthal steuerte, und sich nach seinem Absturz, den 
er sich nur durch eine Wirbelhose hervorgerufen erklären 
kann, sehr befriedigt über die Stabilität des Eindeckers 
ausgesprochen hat. 

Der Apparat wurde nämlich unterhalb schwacher Wol¬ 
ken plötzlich rechtsum geworfen und schoß gleichzeitig hin¬ 
unter. Trotz langsamer Steuergebung, trotz ganz links ge¬ 
stelltem Seitensteuer, wurde der Apparat nach rechts 
geschwenkt und fiel dabei rapid. In etwa 60 m Höhe 
wurde der Motor abgestellt, der Apparat ein wenig auf¬ 
gerichtet, jedoch war ein Aufprall nicht zu vermeiden. 

Bei der Untersuchung des Apparates ergab sich, 
daß kein einziges Seil noch Spanndraht gerissen waren, 
insbesondere war sowohl Höhen- als Seitensteuer wie 
auch Verwindung vollkommen in Ordnung. Auch Ober¬ 
leutnant Blaschke hatte den richtigen Weg nach Wien 
eingeschlagen, aber trotzdem er nur 10 Kilometer vom 
Flugplatz entfernt war, waren weder die Lichter von 
Aspern noch diejenigen Wiens zu sehen. Unter diesen 
Umständen mußte Blaschke landen. Er ging auf einer 
Wiese nieder, irrte sich aber im Dunkel der herein¬ 
brechenden Nacht in der Berechnung und wähnte sich 
noch in 10 Meter Höhe, während der Apparat in Wirk¬ 
lichkeit schon dicht am Boden war. Natürlich fiel unter 
diesen Umständen der Anprall auf den Boden außer¬ 
ordentlich heftig aus, so daß der Apparat bei der Lan¬ 
dung gänzlich deformiert und zertrümmert wurde, und am 
anderen Tag nur noch über das Zielband geschoben wer¬ 
den konnte. 

Als Hauptergebnis der großen Veranstaltung kann 
nach allen Leistungen festgestellt werden, daß die deutsche 
und österreichische Industrie in den letzten Jahren ganz 
Außerordentliches in der Entwicklung des Flugzeugbaues 
geleistet hat, denn die konkurrierenden Maschinen, be¬ 
sonders aber der siegende Apparat, waren lediglich ein¬ 
heimische Fabrikate. Wir können hier ohne Ueberhebung 


lediglich die Tatsachen sprechen lassen; Flieger und 
Apparate, nicht zum wenigsten aber auch die Beobach¬ 
tungsoffiziere, sind schon heute genügend durchgebildet, 
um derartige Etappen, die sich doch immerhin auf über 
300 km erstreckt haben, selbst unter ungünstigen Um¬ 
ständen, nämlich bei Gewitterböen, unsichtigem Wetter 
und außerdem bei der Ueberquerung hoher Gebirgs¬ 
rücken, bewältigen zu können. Das gewinnt für den Ernst¬ 
fall doch erhebliche Bedeutung, Die jFlüge lehren ferner 
die Notwendigkeit, das Material in aller Ruhe mit zähester 
Energie auszuproben und sich durch keine Aeußerlich- 
keiten, Wettbewerbe, Schauveranstaltungen und der¬ 
gleichen von einem ruhigen Ausprobieren abhalten zu 
lassen; nur auf diese Weise wird es möglich sein, die jetzi¬ 
gen Flugmaschinen weiter auszubilden, nur hierdurch 
können sich die Flieger mit ihren Maschinen und ihren 
Aufgaben vertraut machen und endlich die Beobachtungs¬ 
offiziere in ihrem wichtigen Beruf weiter vervollkommnen. 

Denn darüber müssen wir uns klar werden, für 
große Ueberlandflüge werden die mit Passagier aus¬ 
gerüsteten Apparate immer mehr in Betracht kommen, 
zumal wenn die Möglichkeit geboten ist, daß beide In¬ 
sassen sich in der Führung des Flugzeugs ablösen können 
und so einer einseitigen Uebermüdung in geeigneter Weise 
vorgebeugt werden kann. Auf einen Punkt möchten wir 
noch besonders hinweisen, der für die Bewältigung so 
großer Flüge sicher von Bedeutung ist, nämlich die Orien¬ 
tierungsmöglichkeit. Wie schon bei den ersten franzö¬ 
sischen Ueberlandflügen L e b 1 a n c stets behauptet hat, 
so betont auch jetzt der Sieger Helmuth Hirth den 
großen Wert seiner Ausbildung als Freiballonführer, weil er 
bei diesen Freiballonfahrten Gelegenheit gehabt hat, in 
aller Ruhe sich an den eigenartigen Charakter des Geländes 
von oben und die dadurch herbeigeführte Orientierungs¬ 
möglichkeit zu gewöhnen. Der Wert dieser Orientierungs¬ 
fähigkeit darf in keiner Weise unterschätzt werden, denn 
erst sie gibt dem Flieger und seinem Beobachter das zur 
Führung des Luftfahrzeuges unbedingt nötige Gefühl der 
Sicherheit. 

Als weitere Forderung muß hingestellt werden, daß 
die Teilnehmer an derart großen Veranstaltungen auf das 
peinlichste ausgesucht werden müssen; die Vorbedingungen 
müssen, ohne Rücksicht auf die zu erwartende Zahl der 
Teilnehmer sehr scharf aufgestellt und peinlichst genau 
durchgeführt werden. Es istbesser, daß ein Wett¬ 
bewerb niclit zustande kommt, weil die 
genügende T e i 1 n e h m e r z a h 1 nicht da ist, 
als daß er mit ungenügendem Flieger¬ 
material und nicht erprobten Maschinen 
unternommen wird. Ein etwaiger Mißerfolg der Ver¬ 
anstaltung, der hierin seinen Grund hat, kann das Ansehen 
unserer einheimischen Flugzeugindustrie und den Ruf 
unserer braven Flieger in argen Mißkredit bringen! —h— 


DIE BEANSPRUCHUNG DER HÜLLEN VON PRALLUFTSCHIFFEN 
UND MITTEL ZUR HERABMINDERUNG DER GEFAHR 

DES PLATZENS. 

Vortrag von Professor M. Weber-Hannover, gehalten am 27. Februar 1912 im Kaiserlichen Aero-Club in Berlin. 

(Auszug und Bearbeitung.) Fortsetzung. 


II. Die Festigkeitsberechnung beliebig gestalteter Hüllen. 
1. Die Beanspruchung der Hüllen, hervorgerufen 
durch überall gleichen inneren Ueberdruck. 

Um die Festigkeitsberechnung der Ballonhüllen über¬ 
sichtlich zu gestalten, soll zunächst die Voraussetzung ge¬ 
macht werden, der Ueberdruck Jp, gemessen in mm Wasser¬ 
säule oder kg qm. verteile sich in bekannter Größe voll¬ 
kommen gleichmäßig über den ganzen Gasraum und andere 
Kräfte seien an der Hülle überhaupt nicht wirksam. 


Bläht man eine Hülle statt mit Gas mit Luft auf, so 
sind die beiden Forderungen erfüllt; denn nach den Aus¬ 
führungen des vorigen Abschnitts werden in einem mit 
Luft erfüllten Raum die Ueberdrücke gleich groß, und ferner 
hat ein solcher Ballon keine Hubkraft, so daß auch keine 
Takelungskräfte vorhanden sind. Er wird sich lediglich 
unter dem geringen Gewicht des Ballonstoffes lose auf den 
Boden legen, da auch das Mehrgewicht der zusammen¬ 
gedrückten Luft praktisch gegenstandslos ist. 
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Unter 1 Beachtung dieser Voraussetzungen ist der in Wenn eine vo 

Fig. 13 und 14 für die Zwecke des Lichtbildervortrages von beliebiger läi 
niedergelegte Rechnungsgang zu beurteilen. Für den in der inneren Ueberdruc 
ersten Skizze der Fig. 13 behandelten Kugelballon liefert gemeinen krumme 
das für eine Kugelhälfte angesetzte Gleichgewicht der Kräfte ebenen Stoffbahne 
die Spannung kj = Jpr/ 2 . Ersichtlich haben die Spannungen erwartenden Knick 

&lßvcßtffrni l'nahttft'cfiem ((e4’crtzeoSttß-0c/itfJ&Gturr(- ) 
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im Kugelballon bei innerem Ueberdruck in allen Punkten 
der Hülle und für alle Schnittrichtungen den gleichen Wert. 
Für den Freiballon, in dem der Ueberdruck nach oben 
steigt, gilt dies nicht. 

Die Spannungen beziehen sich bei Ballonstoffen auf 
1 m Breite desselben und stehen mit den auf die Flächen¬ 
einheit bezogenen Spannungen <r der üblichen Festigkeits¬ 
berechnungen in der Beziehung k L = < 7 d, wenn d die Dicke 
des Stoffes ist. 

Für den kreiszylindrischen Ballon erhält man bei 
Führung eines Schnittes quer durch den Zylinder aus dem 
Gleichgewicht der Längskräfte die Längsspannung ebenfalls 
zu k 1 = dpr/ 2 , bei Führung eines Meridianschnittes jedoch 
die Querspannung zu k 2 = dp r, also dem Doppelten der Längs¬ 
spannung k t . 

Links unten ist in Fig. 13 ein beliebiger Rotations¬ 
körper dargestellt. Die Meridianspannung k t , ermittelt 
aus dem Gleichgewicht der Längskräfte, ist abhängig von 
r/cos a, worin r der Quer sehn ittshalbmasser und a der 
Neigungswinkel des Meridians ist. Da r/cos a der Länge 
der jeweiligen Normalen r 2 , gerechnet bis zur Rotations¬ 
achse, entspricht, so nimmt die Meridianspannung den 

Wert k, = Jp • an. 


A/I - -4» 


Wenn eine vollkommen biegsame und elastische Hülle 
von beliebiger länglicher Gestalt unter überall gleichen 
inneren Ueberdruck gebracht wird, läßt sich eine im all¬ 
gemeinen krumme Mittellinie bestimmen. Die durch die 
ebenen Stoffbahnen in und nahe den Nähten der Hülle zu 
erwartenden Knicke und Fältelungen werden sich bei den 
nachgiebigen Ballonstoffen mit wach- 
sendem Ueberdruck ausgleichen. Sie 

__ bedingen aber das Entstehen be- 

! ~T" i \ stimmter Nebenspannungen, die um 

i ! ! so kleiner ausfallen, je weniger aus- 

-§. tot«? - 3 v¥o ^ geprägt die Knicke und Falten anfangs 

f c " t ' j waren. Diese Nebenspannungen sollen 

' 1 in der vorliegenden Betrachtung außer 

acht gelassen und nur die als Mittel- 
„ ^ werte in einer nahtlosen Hülle auf- 

on* « 5 fxoc ijf-.j tretenden Idealspannungen berechnet 

werden. In einer aus ebenen Stoff- 
/bahnen hergestellten Ballonhülle wer- 

__ / _den sich Ideal- und Nebenspannungen 

übereinander lagern. Die winkelrecht 
zur Mittellinie geführten Schnitte sind 
praktisch bei Ballonhüllen, die nur 
m *' 9 *~***~J 7S durch gleichmäßigen inneren Ueber- 

druck beansprucht sind, Kreise, da 
das Ausdehnungsbestreben des im 
Innern befindlichen gasförmigen 
Körpers einen Höchstwert an Quer- 
schnittsfläche aus dem gegebenen Querschnittsumfang erzwingt. 
In diesem Sinne kann man eine elastische Hülle beliebiger 
Gestalt unter der genannten Belastung hinsichtlich ihrer 
geometrischen Form entstanden denken durch Wanderung 
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eines Kreises mit veränderlichem 
Halbmesser auf einer krummen 
^ Mittellinie, wie die letzte Skizze 

der Fig. 13 zeigt. 

Mit Rücksicht hierauf läßt sich 
für eine solche Hülle beliebiger 
Gestalt .die Spannung k } an einem 
, Querschnitt, d. h. einem Schnitt, 

\ der winkelrecht zur Mittellinie ge- 

\ führt ist, in gleicher Weise be- 

- rechnen, wie für einen Rotations- 

J körper, da man das zwischen zwei 

/ unendlich benachbarten Quer¬ 

schnitten liegende Hüllenstück als 
unendlich niedrigen abgestumpften 
Kegel betrachten kann. 

Nach Festlegung der Spannung 
ki für den Rotationskörper und für 
die Ballonhülle beliebiger Gestalt 
gelingt es, die Querspannung k 2 
für diese Körper zu ermitteln. Das 
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Gleichgewicht der an dem quadratischen Oberflächenelement 
ds 2 in Fig. 14 wirkenden Kräfte kj • ds, k g *ds und dpds 2 
führt für die Richtung der Normalen n auf die Beziehung 
k k.> 

Jp = -|—-* Hierin bedeutet r> bei Rotationskörpern 

r l r 2 

die oben schon angegebene Länge der Normalen bis zur 


irucinez o&cntiegenSarv neu ein ffe$e t^ien- dFoßfeti/ins'. 

A/j - ?£>*ff/ 9 , n 

r mtuc - S,Srrt. Fig. 15. 

Rotationsachse, d. i. bei den üblichen länglichen Hüllen’der 
kleinste Krümmungshalbmesser des betreffenden Ober¬ 
flächenelements und bei platten Rotationskörpern der größte 
Krümmungshalbmesser. r t bedeutet den ebenfalls in die 
Normale fallenden Meridianhalbmesser, der bei länglichen 
Rotationskörpern der größte, bei platten der kleinste Krüm¬ 
mungshalbmesser ist Die Querspannuug erhält daher den 
Wert k 2 = r 2 (Jp — kj/rj) = V 2 Jp • r 2 (2 — r 2 'r, ). Ist der 
Halbmesser r t sehr klein, wie z. B. bei zu plötzlichem Ab¬ 
schluß der Hülle, so kann die Querspannung k 2 negativ 
werden, so daß sie rechnungsmäßig in Druckspannung über¬ 
geht Infolgedessen muß sich der Stoff in Längsfalten 
legen. Dies tritt z. B. ein, wenn ein Ballon durch einen zu 
stumpfen Kegel abgeschlossen wird, so daß der Meridian 
einen Knick aufweisen würde. Die Grenzfälle eines Kegels 
und Zylinders erhält man für rj gleich unendlich. 

Treten negative Meridianhalbmesser rj auf, so erhält 
man statt Stellen elliptischer Krümmung solche hyperboli¬ 
scher Krümmung. Ein solcher Rotationskörper zeigt im 
Meridian Einbuchtungen. Nimmt dabei r t einen sehr kleinen 
negativen Wert an, so werden die Querspannungen k 2 sehr 
groß und können zu Längsrissen Veranlassung geben. 

Der Unfall des „Erbslöh“ ist für den Vortragenden 
Anlaß gewesen, die Spannungen in einer Hülle, deren Gas- 
raum durch Einsetzen einer nicht bis ans Ende durch¬ 
geführten Stoffbahn vergrößert worden ist, zu berechnen. 
Durch einseitiges Einfügen derartiger Stoffbahnen wird sich 
im allgemeinen kein Rotationskörper, sondern der oben an 
Hand der Fig. 13 beschriebene Hüllenkörper beliebiger Ge¬ 
stalt mit schwach gekrümmter Mittellinie ergeben. Damit 
soll nicht behauptet werden, daß beim „Erbslöh“ dieser 
Fall Vorgelegen habe. Der Rechnungsgang für die Quer¬ 
spannung k 2 bleibt hier der gleiche wie der in Fig. 14 für 
den Rotationskörper durchgeführte: Man ersetze nur an 
der betreffenden Stelle die krumme Mittellinie durch ihre 
Tangente und beachte, daß für die einzelnen Punkte eines 
Querschnitts die Krümmungshalbmesser rj und demgemäß 
auch die Querspannungen k 2 verschiedene Werte haben. 
Für die Punkte eines Querschnitts kann rj der Reihe nach 
von positiven Werten über unendlich ins Negative über¬ 
gehen. In Fig. 15, die nur die ursprüngliche gerade und 
nicht die neue krumme Mittellinie zeigt, ist die Quer¬ 
spannung an der Einbuchtungsstelle unter Zugrundelegung der 
Zahlenangaben der Fig. 14 zu k 2 =1106 kg/m berechnet worden. 


2. Die Beanspruchung der Hüllen, hervorgerufen 
durch den veränderlichen inneren Ueberdruck 
und durch die Takelungskräfte. 

Die Ueberdrücke in unten offenen Freiballonen 
oder Gaszellen eines Starrluftschiffes wachsen von 
unten nach oben verhältnismäßig mit der Höhe. Am 
obersten Punkte ist der Ueberdruck 
und damit auch die Hüllenspannung 
am größten. Das Gleichgewicht der 
Kräfte für ein beliebiges Flächen¬ 
teilchen dF oben liefert gemäß 
Fig. 16 die nach allen Richtungen 
gleiche Hüllenspannung ki=dpr/2. 
Am Aequator sinken Ueberdruck und 
Spannung auf die Hälfte herab. 

Die im vorigen Abschnitt be¬ 
handelte Zunahme der Ueberdrücke 
in Pralluftschiffen kann bei 
größeren Neigungen eines länge¬ 
ren, nicht unterteilten Gaskörpers 
im höchsten Punkte erheblich werden, 
wie in Fig. 17 dargestellt ist. Bei 
unverändertem Rauminhalt des Gases 
bleiben im schrägstehenden Luftschiff 
die Ueberdrücke in mittlerer Höhe 
die gleichen wie bei wagerechter 
Lage; in den höherliegenden Teilen 
entstehen jedoch größere Ueber¬ 
drücke, in den tieferen kleinere. Aus diesem Grunde ent¬ 
steht für Luftschiffe, die infolge irgendeiner Störung in 
steile Schräglagen geraten, Gefahr des Platzens für das 
hochstehende Ende. Ein solcher Unfall führte zur Ver¬ 
nichtung des sehr langen amerikanischen Luftschiffes 
„Morell“. 

Eine Schrägstellung des Pralluftschiffes kann durch 
einseitiges Abfließen der in einem langen, ungeteilten, 
halberfüllten Ballonet enthaltenen Luft (Fig. 18) begünstigt 
werden. Solche Verhältnisse können beim „Erbslöh“ mit¬ 
gewirkt haben. Auch bezüglich des langen Luftschiffs 
„Morning Post“ ist bekanntgeworden, daß es das Bestreben 
zeigte, den Kopf gewaltsam entweder nach oben oder nach 
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unten zu stellen. Es ist möglich, daß das Fluten und die 
einseitige Lagerung der Luft den Anlaß hierzu gebildet hat. 

Im folgenden sollen die Formen untersucht werden, die 
zylindrische Gashüllen unter den veränderlichen Ueberdrücken 
und unter den Takelungslasten annehmen. Dabei werden 
zwei Fälle unterschieden: Erstens die Lasten hängen im 
tiefsten Punkte, und zweitens die Lasten hängen beliebig 
an der zylindrischen Hülle, welcher Fall ohne weiteres 
auf den ersteren zurückgeführt werden kann. Die Ueber- 
\ 

&ißä/twtg See in rieten ^CcßetStttcßean Sen e/fießerts 

■ßei ttnfez 30* 



drücke im Verein mit den unten angehängten Lasten be¬ 
wirken, daß der Querschnitt nicht kreisförmig wird wie bei 
dem eingangs erwähnten Fall eines durch Luft aufgeblähten 
Ballons, sondern mehr blattartig wie in den Abbildungen 
der Fig. 19. Läßt man den geringen Einfluß des Eigen¬ 
gewichts der Hülle zunächst außer acht, so bildet sich für 
die zylindrische Hülle unter den genannten Verhältnissen 
eine Querschnittsform aus, die sich bei dem linear nach 
oben wachsenden Ueberdruck J p = c y wie folgt berechnen 
läßt. Es bezeichnen x und y die Koordinaten der Punkte 
eines Querschnitts gemäß Fig. 19. Für ein Bogenelement ds 
der Querschnittskurve liefert das Gleichgewicht der Kräfte 
in Richtung der Normalen Jp = k Jp oder cy = k 2 />, d. h. 
y p = k._> c. Aus Ritters Ingenieur-Mechanik, Hannover 1876, 
geht hervor, daß eine vollkommen biegsame, zylindrische 
Hülle bei linear ansteigenden Ueberdrücken für eine be¬ 
stimmte Anordnung eine Fläche unveränderlicher Quer¬ 
spannung k 2 wird. Mithin ist auch y p unveränderlich, z. B. 
gleich a 2 , so daß die Krümmungshalbmesser sich umgekehrt 
verhältnisgleich mit den Höhen y ändern. Ersetzt man p 
durch seinen Differentialausdruck, so entsteht eine Differential¬ 
gleichung, deren Lösung die Gleichung y = f (x) der Quer¬ 
schnittskurve in Form eines elliptisrhen Integrals liefert. 



Fig. 20. 


Ritter gibt nur eine Näherungslösung. Die gleiche Beziehung 
y p — a 2 tritt noch in einem anderen Gebiete der Mechanik, 
bei Bestimmung der elastischen Linie eines prismatischen 
Stabes unter Knickungsbelastung, auf. Während man hier 
für praktische Zwecke näherungsweise das Sinusgesetz be¬ 
nutzt, führt die exakte Behandlung auf das genannte elliptische 


Integral. Thomson und Tait behandeln in ihrer Natural- 
Philosophy diesen Fall ausführlich. Man findet dort die 
entsprechenden analytischen Untersuchungen und die in Fig. 20 
wiedergegebenen Stabformen, die nach den Angaben der 
Verfasser durch Entlangführen eines Stiftes an einem wirk¬ 
lichen, dünnen Stabe gezeichnet sind. Je nach der Größe 
der Knicklast bilden sich die dargestellten verschiedenen 
Formen der Reihe nach aus. 

Dies von Thomson und Tait angewandte Verfahren, 
einen wirklichen Stab unter Knicklast beträchtlich zu biegen, 
kann mit Vorteil dazu benutzt werden, für eine gegebene 
Hülle, die unter Ueberdruck und unten angehängten Lasten 
eine zylindrische Form annimmt, die Querschnittskurve eines 
solchen Pralluftschiffes für einen bestimmten Ueberdruck 
aufzusuchen. Ein Zahlenbeispiel zeigt am bequemsten, wie 
man dabei vorzugehen hätte. 

Angenommen, es liege eine zylindrische Hülle mit dem 
gegebenen Querschnittsumfang U = 46 m vor. Ein beliebiger, 
prismatischer, elastischer Stab von zufällig gegebener Länge 
wird unter geeignet groß gewählter Knicklast in die der 
mittleren Skizze der Fig. 19 (vergl. auch Fig. 20 e) ent¬ 
sprechende Form gebogen; die Knickkräfte wirken in der 
als Nuilinie gekennzeichneten Geraden. Der Umfang u des 


SLfk 


'VW cvxxcyw 



blattförmigen Stabteiles B AB werde durch Ausmessen zahlen¬ 
mäßig bestimmt und gleich dem 2^2 fachen der Blatthöhe 
h 2 — hi gefunden. Es gelingt jetzt, die Hülle des großen 
Luftschiffs unter solchen Ueberdruck zu setzen, daß die 
Querschnittskurve dem blattförmigen Teil des soeben ge¬ 
bogenen Stabes ähnlich wird, wobei die neue Nuilinie eben¬ 
falls in ähnliche Lage kommt. Der gebogene Stab ist somit 
eine Abbildung der großen Ausführung im Maßstabe u : U 
= 1 : m, wobei hj und h 2 in der großen Ausführung den 
Höhen Hj = m hj und H 2 = m h 2 entsprechen. Die Ueber- 
drücke Jp = cy sind in der Nuilinie zugleich mit y Null. 
Läge eine Ballonhülle genau von der Form des gebogenen 
Stabes, also ohne Vergrößerung, vor, so wären die Ueber- 
drücke im Punkte B . . . Jpj = 1,1 h t und in A . . . Jp 2 
= 1,1 h 2 . In der großen Ausführung sind sie m mal so groß, 
also Jpj — 1,1 H t und Jp 2 = 1,1 H 2 . 

Jeder anderen Form des Stabes entspricht eine zu¬ 
gehörige ähnliche Form der vorgelegten Luftscbiffhülle, in 
der andere in analoger Weise zu bestimmende Ueberdrücke 
herrschen müssen. Man kann so der Reihe nach die ver¬ 
schiedenen Querschnittsformen der Fig. 19 für den Ballon 
durch Steigerung des Ueberdrucks erzeugen. Das ge¬ 
schilderte Verfahren gestattet auch, einen Anhalt zu ge¬ 
winnen über die Vergrößerung des Querschnitts und damit 
des Gasraums beim Aufblähen des Ballons von dem einen 
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Pars«vgl-LbfischiHe und ihre Versendung 


wenn an der SteUe des kleinsten. Gasiiherdrucks Jp u ein 
Wasserdruck iJp u 'na) • «der eine Wasserduickhöhe 

van lJpj. ni} : in m gewählt wird. Die geringen elastischen 

tfM&xtbrrtt-'A? 

.{ijzßtc'r&f'c’ifc «öi/t* jfixaÄajy* . ■» " 


Grenzfall, in den) »tnico der iJciHrdruck Null ist, .bis auf 
den üieöretiscb ■■ GrfinzJeiÜ der Kreisforre, Ohne 
Berücksichtigung Jcr fyi'Jy/viwQv+ü d^ Stöifes ist diese Vet- 
größeitmg zu etv * .V * M. bestimmt 
werde». Die für praktische Palle in 

Frage kommeödeii Vier4ria6erun|’en sind /3 *•/**'* 

geringer und können, ln gleicher Weise 
bestimmt werden. ' ># 

u Man kann großen f 

Ausführung von gegebenem Umfang ) / 

«•;••.• einen i E. An de* iiefstjen Stelle ! ( 


Formänderungen werden dabei außer adit gelassen. . 0ak 
Verfahren und der Rechnungsgang gelten weh» nur |§f 
zylindrische, sondern auch für beliebig gestaltete Hüllen 

folgt) 


Aal -de? „Aj*," ipifUnh Photographien, daß beim Bau 

«[.ybicbiMv fokV-* rq.it Wasser ftiilung Aowenduog ge- 


t«Ode« liatic. 


PARSEVAL - LUFTSCHIFFE UND IHRE VERSENDUNG, 


Wer Ve Gelegenheit Latte, ;täfe mächtigen Utfischiffe An den Abnahmciahrien. die im April dieses Jahres 

bei der Landung in der Nahe betrachten Au können, der von den Fabrikanlagen der Ltd t-Fahneug-QeselUfhAft ’m 

wird stets den Eindruck ^ines giganiUchen Fahrzeng& BUlerfdd aus AtaUgefunden haben, beteiligun sich die 

et halten haben, ei- wird auch bei der Versandung eines japanischen Offiziere; Hauptroann bhimoin. Kapitän;, 

solchen Schiffes unMHk&rlicb an einen Riesentranspwt leulaant YamsshUa. Hauptmanh Mti^udA Und der Geoi^* 

denken. Daß dem gar nicht $v ist, zeige» unsere heutigen oßuier .Dr. Iwamoio. Die Führung hatten die bekannten 

recht inl^re^»aht<fn AuinAhrneti. LoBsehtffsr Hauptmann. DingÜnger b£W.. pberleütfjatd 

H$ handelt sich namHch am die Frachtyersendung des 
JapÄfi'LuLtacJ^ßS $L-JU 13;, das sich z Zt. &üf dem Wege 
hach jApan befändeL Lh Hst für einen GaambaH; Von 
7800 cbm mU ca, 77 jn Länge, ca. 15 m. größtem Durchmesser 
der HdRe und ca 22.5 m Gesamthöhe gebaut. Zum An* 
trieb dienen zwei Maybadimotoren von Je ISO PS, welche 
*twd' Prdpeilet mit Stahlflögeln in Bewegung 

seUfcn. Die Propeller sind für Rückwärtsfahrt einstellbar. 

Seme? Bestimmung gemäß ist das Schiff trotz seiner 
verhältnismäßig geringen Größe für erhebliche Leitungen 
gebaut: Es eniwickelt eine mittlere Geschwindigkeit von 
IS—16 Sekundenmeterö und kann mit dieser 20 Stunden 

ununterbrochen laufen. Als M ochstgeschwmdigkei i Wurden 

sogar — und zwar hemU beim ersten Verbuch —118.-4 Se* 
kundenmeier erz>elt> Di« Sielghöhe beträgt ca. 2000 m. Die 
Gondel hie lei Raum für 12 Personen einschließlich vier 
Mäö« Besatzung und ist mit Telehmkenanlage, die ihren 
Antrieb 'von einem de? Motoren erhall, versehen. 

ln der übÜchen Weise i*t für größtmögliche Be- 
Lrfebss ich erhell Sprge getragen. Die Propeller können ge- 
wünschitenlalis vs>« nur' einem MotoP ängetr\ebeit werden, 
ebenso läßt sich das Gebtee, das die Luftsäcke speist, 
sowohl mittelst der Motoren aU auch von Hand in Sek 
weguög setzen, \ 

O)*.- MnhfettsUuenmg geschieht nach dem bekannten 
pointierten Verfahren durch Veränderung ßer Luftmenge 
in den beiden »in Bug und Keck befindlichen. Luitsäcken 
fBalWnetisj, die gleichzeitig -der FraUhaltung dienen; die 
Hocizontalbewegung wird durch ein senkrecht unter dem 
Heck behödhehes Fläcbonsteüer bewirkt 
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Die h intemaUon&k FlugaussteÜußg in Wien 


eröffnet, Sie bietet, wenn sie $ucb den Vergleich mit den 
.grölten FachäussldJu» j^n rocht aixskält, dock eine.« guten 
ürberMrck über dre Hmfwtekiimg der Flugtecbhik bi Qestg*- 
;t$£$h;A: r *‘ i v'"män zunächst beim $b4poHäk rine 
halb auigebhisene Bailotthüüc; es ist ein Objekt vor. ganz 
besonders. historischem W«rte: Die Hülle fene^ Freiballone, 
der den. Ftsmosca nach der Schlackt bid.W&rzhurg&na 
6. September 17% von dien Oesterreichern als Kriegsbeute 
abgenotntnen wurde. Die aus Seide hergesieUte Hülle von 600 


Stelling. Die vörge^ch»»ebenen Be.din^.ungeo wurden : gla*i 
«.rfttfU. *ura Teil wvsentliie-h über troffen. 

Beim' • Versand tratet* dk* Vorteile 'de* . uuste.rfeft 
Suterns h^rjnders deutlich hervor. Noch drei 
Abgang des DampfeaV der die jit iWlbhrg Vtf 

Fmptangnehmen s eilte. befand sich du^ Duftachift bekmb«- 
fertig :ftt de'f Halle, Dk-^.-Entleerung m4 seemäßige Ver¬ 
packung in fünf Kister, laiche die Bilder) nahm k n a p p 
20 Stunden in Anspruchs 

im Anschluß hk^aö -sei aul 

Sie Uehertühcuäg des Königs* .;•*■..”*~**--— 

berg^tu!tscF-jiHeK,,PB'l ,, huige- 
wiese». voö welchem wir neben * 
stehend ein Bild kurz. vor der ' < 

Landung in Königsberg bringen. 

Das Schilf ki zpiH. Jur» nachts 1 
.10.20 von Tegel abgefahren und 
war am ßachslenVorhdUag t^njhr j 

in Gronau bei HeiUgeubei). etwa. . j. 


30 km vor Königsberg, fy- hat 
also die Strecke m H Stunden 
und 4& Mtn. «uirückgelegk dem- 
na ch eine D unh schni t tegesch vyi n- 
digkeit von 50 km Std. erzielt. 
Das stimmt auch sehr gut jnd der 
garantierten veschwiödigkeit von 
65—70 km Std* überein, d3 das 
Schifi mit einem ziemlich heftigen 
Seitenwind aut der ganzen Reise 
zu kämpfen halte. Dieser Heber* 
fandflug gewinnt zu einer Zell sehr 


,. . . . . einer ^eU^hr 

an Bedeutung, in welcher die 
XeppeHnschiffe durch die großen 
Fahr tun d*s *2111* von F ricdnchs- 
hafen nach Hamburg, der „Vik¬ 
toria Luise“ von Düsseldorf über 




i,PL w? ktr« vxJr %tJntz Landung iß outen .g*««h«Q, 


Kubikmeter Fassungsraum war ursprünglich mit einer Schicht 
von uh vulkanisier lern Kautschuk' bedeckt, die im laufe der 
Zeit abgefailen ist; gerade dadurch aber war es möglich, 
die Hülle zu erhalten; die nach modernem Verfahren ber¬ 
ge stellten Ballön?toHu werden außer Ce brauch schön nach 
£wei Jahren brüchig utid zerfallen Weiterhin fällt die 
AöffsteUungdes HQberhiterfeichixcben M&tgmss für Luftschiff¬ 
fahrt auf, deren Hauptanted die Ausstellung vom Erz- 
herzog Josef Ferdinand besti eitet, dann kommt man in den 
Pavillon dar Stadt Wiener Neustadt An diesen schließt 
sich die überaus interessante w i s wo s c ha UliehcAi i rs t ellun g, 
die fast ausschließlich auf der Aerologie basiert Die Z'riot- 
tralanstalt für Meteorologie hat fo$t*Üe w pH^chung 
der Luft dienenden Apparate fiör Meeting der Lu*Jfeihh- 
mimgetii der Dichte, der Temperatur u$w.) ausgcÄt^llt; Da¬ 
neben steht eine mächtige. dreiflügelige Propgliefschraub^ 
des Schütte-l^nzvLenkbaÜotts, rechter Hand sehen wir ein 
merk würdiges Gestell aus 

«<* # fyMmmrn- fsiriii^FliitlkfWä 

artigen Qu erteil imgeo, das JTJ?' ^Wtwf^TSi 

Modell eines * Schwingert- 

LUigzeugs. Und ernen mächli- \*Yw $IBä$R 

gen Rütationsmofor mit 14 


Du* tertjg Ysrnacitte juyuskvhe Patsfev*l-MlHUf-Lufi*c Wli 

Holland nach Hamburg ihren großen Aktionsradius bewiesen 
haben, indem nämlich durch diese längere Fahrt des Militär- 
luftschiffo* auch derv Nachweis gelahrt isL daß unsere deut¬ 
schen Praßaclnffe durchaus auch für Ueberlandreifecn geeignet 
^nds Diese Strecke» Wurden die Schiffe befspiels.weisc in. 
die Lage versetzen, einen geregeUen Pas$«gierdienst etwa 
von Hamburg nach London ohne Zwischenlandung oder von 
Köirrnaih Paris, durebzttführ&ii» was imtnefhin als «in ganz 
.ärbebbdK'r Fortschritt, besondere im Hinblick auf ihre obige 
einfache VersendungsmoglicbkeK, zu verzeichnen ist. 


alle erdenklichen Maschinen 

ih C*Ä«'»«ä^e BS^SSl 

der K^utschvikmdiistric- Be¬ 
sonders- »hi* Ao£p. fällt das Modell einer Ballonhülle 
.Otü^tköPi.iruktlpn, ' t ‘* 'V v> 


Die 1. lute* öalijOööf« Flugausstellunx in Wien. 

Aut 18. Mal wutde die .Ausstellun^ dunib den Vertreter 
des Protektors,- der» Fürsten Die triebst^ in, feiet lieb 


H ‘ ,1 




Die L: itzt er nationale Flügattsstellung in Wien 


Der Gang durch die Rufidgälerie schließt mit der Be- 
dchtiguag dei historischen Abteilung. Wir sehen den Gleit* 
apparaL mit dem am 2T August '4.896 abstfctc 

und-den Todfand, yrir sehen Modelte des österreichisch eo AU- 
nmsters Walkeltii KteÖ, durch die it schilp t88Ö bewiesen 
bat, daß Drachenflugseuge weh »n die Luft erheben und 




sk:b fprU>ewegen, kennen. 

Der „Flugtechnische Verein in Mahreti'' stellt isn 
„ Wciiner- Museum" die sinnreich konstruierten Instrumente 
aus, die Professor Webner in seinen Forschungen auf dem 
.Gebiete des Lu 1 twdde.rsiafldss ersann. Major HinterstmÖer 
zeigt hier eine Fülle von ptachtigeft Aufnahmen aus dem 
Ballon sowie eine interessante Sammlung von Ansichts¬ 
karten, die ihm vpü Lulischiffern ans aßen Gegenden 
Europas mkarnen. Das Reeresmuaeuirt hat eine interessante 
Kollektion alisgelegt, ebenso die Lüftschifferabteilung, ul ä. 
das Modell eines LeökbaUons» das Ressel, der Erfinder der 
Schiffsschraube, konstruiert hat; ferner alle möglichen für 
die Liiftschifiahrt nöTigen Gegenstände! wie BaJionkörbe, 
Ballon winden, Kabel, Gastranspdrtwagen, Netze* Ventile, 
Anker usw- Der >,Tiroler Verein für Luftschifführt 1 ' bringt 
hochinteressante Bilder Von den AlpenfahrtejT des ßällons 
„Tirol". 

Der Innenraum der Rotunde ist den Ffugmaschineh 
seihst gewidmet 
Das populatste alter oster« 
reich »seh en Flug/, enge ist 
zweifellos die JEtrich> 

Taube \ Ihre grszSöse Oe. 
stall verschafft ihr .unter 
allen Laien AftK$feg«r. genug; 

Finch XXXlL steht neben 
de«) ÖnginaiappÄifaij mit 
dem Jllner am 17. Mai 1910 
den ersten. Üeherlandfh>g. 
in Oe sie rr fei eh -Ungarn ahte 
geführt hat. Der sieht aus; 
wie ein aller, verdienter 
Veteran* über und über ntft 
Narben bedeckt, geflickt und 
geklebt, wo jf* nur an geht, 

»dne treffliche Ufustraüon ’/u 
der Gef ah rejne tat HT&. die die 
Leitung des Wiener Neu.* 
st&dfV* Flugfetdes ausgestellt 




folg die- beiden Fluge sind. die mit ihm äm 
22. und 24, Juni vorigen Jahres von Wien nach Buda- 
pesi • upd ^virück. onterßörnme7t , fjfes weiteren muß 

der österreichische MHilardtoppeldecker, Type ‘1912, der 
Doppeldecker der „Vindoborta-Biplaowerke'’,' sowie" ein 
Apparat von seht großen Dimensionen mit bnöiüf&tmt&ttä 
■ Rumpb der für Führer urtd Passagier* 
geuaant werden. Dieser letztere wurde 
_ CV vj; z«ugw>rk 


Platz htetet v 
o den Flug. 
Johann ^fogter** 
Wien hergMgU.t N eben VhiU 
nimmt »ich der winzige Ein¬ 
decker de» Bukarest er & 
A. Viaic.il doppelt klein ans. 
Der gJeichiaÜs aiisgesteJJtc 
FUiglehrapparül Von E. Spar - 
ma»m soll in Wiener N?j«- 
Ajadt schon gute Dienste- ge - 
l*i|»tct hajjpn; pai Bassin In 
der Milte des Hestgeö Aus¬ 
stellungsraumes nimm i »rih 
Wa-sserljugteUg det ..Dealer* 
Tcicbisch -Ün garischen Rfc 

droplariwerke* fein, dessen 
Ech wj m fflko r pe t halb -His 
dem Wasser heraus r&gen 
Sehr v|t*l Wertzolles btejUrt 
dte wjssep^chalUicbe Ab¬ 
teilung, die -von der sia*4i. metedt-öfogi&chcri Versuchs- 
Station in Wied »yisamöiünge^byif. würde. Meteorologie, 
Phoiogrammetrie, Photographie, Kartographie, Orient ie- 
mng»w*aen uswv alles für den Laien verständlich dac~_ 
geteilt und darum doppelt «nurkenneniw-ett. - Eingehcuiic 
Buüchtuag: verdient der Schciinpflugsche Photoperspckio- 
graph. .die-.se einzigartige Erfindung de? leider im Vorjahre 
vei^pfbenen österreichischen Hauptmanns a. D; Th. Säufim*. 
pflüg; dessen . Dienste für. •' Landvennessungan . sowie im 
Kriejjsiafk zur Rekognoszierung 4®* tetedUchen Ingers 
&äh* on$eh£tebare sein dürften Der ScheimpHugscter 
Trimstorrea.toc gestaltet das JJmbitden beliebig geneigter 
Aüfnabrtien m Ürlhogdnate Prpj^ktiöhenu Efgdrizt wifd 
dieser Transformator durch d)e von Scheimpflug konstni- 
is-rte achiteihgR. Ayrokame-^a; die einen Gesichtswiake.1 von. 
140 ürad; um faßt, was bei cinex Aufnahmehöhe von 3ÖÖÖ 
Metern e-iaer Flache von 180 Jtjp entspricht Eine einzige 
Auf nähme d^r Kamera deckt also eine Fläche ? 
Lb.irchme'sscY rund das FünMache der Hohe beträgt, von 
der aus photographiert wird Wie das Scheimplliig-ln&tiful 
befrcfitet, baüI • .es -gegemvärl.tg auch eine Rekogriosri^ru.ö.gs- 1 
ftü^iiAtung für militärische Zwecke, die gv; statt et, von. 
Höhepünkt«5t7T über dem eigenem Lager das Fiäitidbgf^gfer.'.'au.- 
photögraphieren und die Aufnahme- sofort in eine- hori- 
tonialc -.Vogelperspektive, umzuphötographie-fen. welche 
VVgeiperspeklivc siuh von einer Karte nur durch die 
por^pekiivischc ; .t/mlcgtarig der Bodencrhebwtigen umeir- 
^ch efdet. —r- 




BÜder <j*r Wle««r AmwtsllunjJ. 


Öäs wird man. wenn matt die Kühnheit der oster- 
reichfochsMi Flugzeugführer kennt, kaum als betrüb 
Kehej Rcsulfof bezeichnen können. Daneben steht 
das Lohncrschc Ffeilflugxeug dessen bester 


•auf je 1000 Aufstiege berechrjel, 

Im Jahre 

LcüKte 

Öeschi»«ifiunö?n 

Stillere 

BcsrUa,d5yopfjcn 

Vorletzte 

Tole 

19CW 

ca, 500 

_ *! 

; 7 : 


!9!Q 

ca. 80 

— 

128 

: • - ;• 

1911 

fü; 

9,6 

4,8 

12 : 

1912 •. 

i ,;)y 4,5 - ■ •; 

-. 2.7 . 

2,7 • 

'■ L 


Gov gle 





Der neue 


DER NEUE ETRICH-EINDECKER 

(Schloß*} 


vurdwe and Seifen wände. aus durchsichtigem Material He- 
sJelieir; sujsächsl w$t hierfür Ccikm vorgesehen, das sich 
jedacft mdn bewahrI hat; durch -geeigneteFormgebung ist 
k$ dann g'slur,gern. iJ d« 5 r SpHfriüsfr Sffcbü als ausreichend 
zu benutzen. Eine gute Verständigung der Insassen unter, 
einander ist ohne Sprachrohr ü$w, möglich. Der Einstieg 
crfrdgt durch eine - zeitliche Tür v wie ''&)$#& Atfis- 


Etr»qb ent schWü $ieh daher, einen ganz neuen Ein¬ 
decker von folgenden Abr^^ungen iu bauen; Spannweite.' 
H m, Lähgr BFm,; Flachen areal; >« qr^ SchwanzUeche; 
6 qtti. Gewicht; .■-.etwa 37Ö kg. tftit 40 PS CI ergeh' Mit 

diesem Eindecker; .#e'r wegen seiner Formgebung staube 4, 
genannt wurde, hatte Igo Etrieh einen Flugapparat kon- 
slruvert, der ft^ptÖ^ikeiie»- - Vödig ao ehe : Seite 

ge'ade'Üt werden konnte, soweit 
die- fhigfiüdgkdt ?n BeiVächt J, 

HiimUvk ekr $ie an Stabilität : . 

sogar traf, 

Die Fl.ugfetstung'Bii‘ ste»ge> > tco !. 

sieh tusohV und bereits a nr j 

15, M rj , §■»; h i u g Min e i mit { 

’ 1 ,-:.'.Stiinde I 


:v v<?j*.^ .. 

H Minuten m 300 w Hohe- -i 11 c j $&& k * 

ä o‘m a t§ b c r> \ •? h e ji d e n _/ S/C 

n $ t c:t r c < d h i« c h e n R e - j 

borde. Als dann hei der Johan- '-VV-W\ tWwW«H||jHMW 

nifithölejt Flugivbche die ^Taube" f ‘4s\& cWHHBBHE 

unter Ulner schneller flog als v 

aflq übrigem Apparate, etlolgle - 

du 1 erste Bestellung für die j 

deutsche ITceif tJsverwafiitng, die | 5 V | 

sVeti.erf; Bestellungen im Gefolge j& ; . , ^ ncvrfiA/^ 

KalU.. So warei’i auch hei den 

•Jv'I.M.lirn K^i.furru.-.rdvef u »b! 1 ’ ' 

mehrere ,„Tauben*' mit gutem fe -y .-" • . -;.-;;‘._ 

ÜHulgü beteiMgi, 

■■'Ah . erster Flieger wurde für 
4h'" R«mp)erw^rke in. Wiener ' ^' ^ 

Neustadt Helrmüh Hirth aü^ger- 
bildet., der sich am Oberrbeim- 
«eben ZdyfcriässigkeitsOiig he- 
teiligte und de« Sieg davoTdrng, 

Esr wurden avcbf’ruohrer^ Apparäiei die^er Typre ftach Hmousti 
Rußland, China und Italien für THpuU? v^rk^isH ewntu« 

Etrieh sen halte schon bei den >:r.suon gchyhHieben sichtige 
Espenmenien, ^tfl die wir eingangs hm^ewieaw. hstiHen ; rüeksvä 
die Uebereeugung gewonnen daß damit dtr Weg bctre.K'n ähnlich- 

sei mm motorischen Flug. Et arbeitete dirw uudi nn- trotz g? 

entwegt in dieser "Richtung wefter iitid dachte schon Di 

zur Zeit- der 'gt.ö.U^.ii:-;;£rioigß d^r ,.1'atibe'! an Aenderungen. starken 


die sich ah- ivtseoUiche Verbissenmgen erweisen Collier»-. 

.‘So enisiand nacb seinen Id^en unter der. koosiruk- 
tiy*:n Lcttung seine?:. Sohnes der 'neue E t r i c h - M I» 
d v: .; k e r. ä*n wir oben im Bilde vorführen. 

Der ö$me Äppa^at' i«t als Spvz»ä]RUärtype bir 2 
HLv 3 Bei'srrntn Hetechr.ei. J)|vs Aussicht ist Ihr alle drei 
lus.asscji eine voÜkommen freie, trotzdem dkselbv vor 
Winrf. und Wedfor gans geschützt ir» einer geschU>ssv.rn?i.i, 
\otpcdoUnm igeti ClmouSine Uütqjrge1?r«tehl sind, da deren 
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Schleifen'Antenne für Freiballone. — Rundschau. 
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Seitensteuerung durch zwei über und unter dem Höhen¬ 
steuer angebrachte fischschwanzähnliche, um Scharniere 
drehbare Flächen. Besonders hervorzuheben ist, daß 
außer der normalen Steuerung ein ,.Geschwindigkeits¬ 
wechsel“ vorgesehen ist, der eine bedeutende Variation 
der Fluggeschwindigkeit und damit eine bessere An¬ 
passungsfähigkeit an die Luftströmungen, ferner rascheren 
Aufstieg und sanftere Landung ermöglicht; besonders die 
Fähigkeit, nach Bedarf langsam zu fliegen, ist für mili¬ 
tärische Beobachtungen wertvoll. 

Der „Geschwindigkeitswechsel“ ermöglicht eine be¬ 
liebige Verstellung des Einfallwinkels beider Tragflächen 


während des Fluges und auch eine Variation derselben 
untereinander, wodurch eine sehr wirkungsvolle seitliche 
Stabilisierung ohne Flächenverziehung gewährleistet ist. 
Die Einstellung des Einfallwinkels wird durch ein rechts 
vom Führer vertikal liegendes Rad betätigt. 

Auf Wunsch werden auch Apparate mit Doppel¬ 
steuerung versehen. 

Als Motoren sind normal 60^70 PS vierzylindrige 
deutsche Mercedes- oder Argusmototen eingebaut, doch 
werden auf Wunsch auch andere Motoren bewährter 
Typen eingebaut. —h— 


SCHLEIFEN-ANTENNE FÜR FREIBALLONE. 

Von Prof. Dr. Mosler, Dipl.-Ing. 


Bezugnehmend auf die Zusammenstellung verschiede¬ 
ner Antennenformen von P. Ludewig 1 möchte ich für die 
dort erwähnte einziehbare 2 Schleifenantenne eine Ver¬ 
besserung vorschlagen, welche die praktische Brauchbar¬ 
keit jener Anordnung entschieden erhöht. 

In dieser Ausführung wird der Draht (b) nicht mehr 
an leicht zerreißbaren Stoffstreifen im Netzwerk ange¬ 
bracht, sondern durch eine senkrecht zum Aequator aus¬ 
gespannte schlauchartige Hülle (a), Fig. 1, gezogen, welche 
aus stärkerem Ballonstoff besteht und an dem Netzwerk 
dauernd befestigt sein kann. 

Soll z. B. kurz vor der Landung oder vor dem Pas¬ 
sieren geladener Wolkenschichten aus Gründen der Vor¬ 
sicht der Luftdraht beseitigt werden, so kann dies bei An¬ 
ordnung der Fig. 1 durch Einknüpfen einer längeren 
Schnur in die Luftdrahtschleife, die natürlich bei (c) zu 
öffnen ist, leicht geschehen. 

Die Antenne wird von der Gondel aus eingeholt und 
die Schnur bleibt jetzt in der Gummistoffhülle. 


') Dr. P. Ludewig: „Die Ergebnisse der bisherigen Versuche mit draht¬ 
loser Telegraphie zum Luftfahrzeuge“. „D. L. Z.‘ 1912, Nr. 9-11. 

s ) H. Mosler: „Radiotelegraphische Empfangsversuche im Freiballon“. 
„E. T Z." 1911, H. 48. 


Soll später der Luftleiter wieder aus¬ 
gespannt werden, so geschieht es durch 
Einziehen der Schnur, welche den Draht 
von neuem um den Ballon sich legen 
läßt. 

Da, wie Fig. 1 zeigt, die Antennen¬ 
schleife resp. die Schnur außerhalb des 
Korbes herunterhängt, so sind Störungen 
durch die Leinen der Reißbahn und des 
Ventilzuges nicht zu erwarten. 

Die Umhüllung des Drahtes durch den 
Schlauch aus Ballonstoff bietet weiter 
den Vorzug, daß die Ballonhülle selber 
vor mechanischen Beschädigungen beim 
Durchgeiten des Luftleiters geschützt 
bleibt. 

Der Hauptvorteil dieser Konstruktion 
liegt aber darin, daß das beim Ventil¬ 
ziehen ausströmende Gas mit der Draht- 
Fi £* 1 schleife selber nicht in Berührung kom¬ 

men kann, und hierdurch jede Explosionsgefahr durch 
eventuell auftretende Sprüherscheinungen des Luftleiters 
ausgeschlossen wird. 



RUNDSCHAU. 


Der Wettflug hat in Angers unter 
Grand Prix sehr ungünstigen Verhältnissen be- 

de l'A6ro-Club gönnen. Bei der Veranstaltung 

de France. handelt es sich darum, die 157 km 

lange Strecke Angers—Cholet— 
Saumur—Angers dreimal zurückzulegen. Ein heftiger 
Sturm, der bereits in den frühen Morgenstunden wütete, 
ließ den Abflug so gefährlich erscheinen, daß drei der 
größten Flugzeugfabriken, Duperdussin, Esnault-Pelterie und 
Breguet, den Beschluß faßten, ihre Maschinen zurück¬ 
zuziehen, da sie vergebens eine Vertagung verlangt hatten. 
Damit war eine ganze Reihe der besten Teilnehmer an dem 
Rundflug außer Gefecht gesetzt, zu denen auch V6drines 
gehörte. Von den 28 genannten Fliegern kamen nur 6 an 
den Start. Morgens um 9 Uhr, drei Stunden nach der 
offiziell angesetzten Zeit, erhob sich als erster Roland 
Garros auf seinem Bleriot-Eindecker. Er kämpfte ver¬ 
zweifelt gegen den Wind, hielt aber wacker durch. Bedel 
stieg auf, landete aber nach wenigen hundert Metern etwas 
plötzlich hinter den Tribünen und beschädigte dabei sein 
Flugzeug. Legagneux, der seinen Mechaniker mitnahm, 
stürzte etwa 40 km von Angers ab. Sein Flugzeug wurde 
schwer beschädigt, er und sein Mitfahrer kamen mit leich¬ 
ten Quetschungen davon. Auch Helen stürzte wenige 
hundert Meter vom Flugplatz aus mäßiger Höhe ab und blieb 
gleichfalls unverletzt. Den ersten Rundflug vollendeten 
nur 3 Teilnehmer, Espanet, Hamei und Garros. Die beste 


Zeit erzielte Espanet, nämlich 2 Std. 6,48 Min, von denen 
ihm, da er einen Mitreisenden führte, satzungsgemäß ein 
Sechstel abgezogen wird, so daß seine gewertete Zeit nur 
1 Std. 45,40 Min. beträgt. Unser Titelbild zeigt den Flieger 
mit seinem Nieuport-Eindecker in scharfer Kurve bei der 
Mühle Couture. Am zweiten Rundflug nahmen nur die 
drei Flieger teil, welche die erste Runde zurückgelegt 
hatten. Von den Fliegern ist es nur einem, nämlich Garros, 
gelungen, auf seinem BUriot-Eindecker das Ziel zu er¬ 
reichen. 


Die letzten Fing- 
Veranstaltungen 


beweisen aufs deutlichste, daß wir 
noch lange nicht Herr des Luft¬ 
meeres sind, daß es vielmehr der 
Bearbeitung großer und noch völlig 
ungelöster Probleme bedarf, um zu¬ 
nächst auch nur die Gefahren für Leben und Gesundheit 
der Flieger zu vermindern und damit das Flugzeug erst zu 
einem wirklich wertvollen, zuverlässigen Verkehrsmittel zu 
machen. Die Mittel hierfür soll die National-Flugspende 
aufbringen. Die Flugveranstaltungen haben aber auch be¬ 
wiesen, daß die Zahl der deutschen Flieger noch bei weitem 
nicht ausreichend ist, um die auch für die nationale Ver¬ 
teidigung immer dringender werdenden Aufgaben der Flug¬ 
zeuge zu erfüllen. 

An Wagemut fehlt es dem deutschen Volke wahrlich 
nicht, es mangelte bisher nur an den notwendigen Mitteln 
zur Ausbildung von Privatfliegern und an der so wichtigen 
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und unerläßlichen Versorgung der Hinterbliebenen derer, 
die dem gefahrvollen Berufe zum Opfer gefallen sind. Doch 
auch die deutsche Flugzeugindustrie bedarf noch tatkräftiger 
Unterstützung, um d e n Grad der Vollkommenheit zu er¬ 
reichen, der für ein zuverlässiges, betriebssicheres Flug¬ 
zeug verlangt werden muß. Von den wenigen Maschinen, 
die ihr von Privaten und auch von der Heeres¬ 
verwaltung in Auftrag gegeben werden, kann sie nicht ge¬ 
deihen. Der Erfinderdrang unserer Flugzeugingenieure muß 
geweckt, angereizt und belohnt werden durch ansehnliche 
Preise, die Flugzeugindustrie muß lohnend gemacht werden, 
indem immer weitere Kreise dem Flugwesen gewonnen 
werden. Auch in dieser Richtung fördernd zu wirken, liegt 
im Programm der National-Flugspende. 

Unter dem sehr rührigen Vorsitzen- 
Großherzoglich den des Vereins für Flugwesen in 
Hessischer Verband Mainz, Herrn Oberleutnant von 
für Flagwesen. Selasinsky, hat sich im Groß¬ 
herzogtum Hessen ein Verband für 
Flugwesen zusammengeschlossen, dem durch Allerhöchste 
Entschließung das Recht zur Führung des Titels „G roß- 
herzoglich Hessischer Verband für Flug¬ 


wesen" verliehen worden ist mit dem gleichzeitigen 
Recht, das kleine Staatswappen in seinem Abzeichen zu 
führen. Der Verband wird zunächst aus dem Verein für 
Flugwesen in Mainz, der Hessischen Flugstudien-Gesell- 
schaft in Darmstadt, dem Luftfahrer-Verein in Gießen und 
dem Verein für Flugwesen in Worms bestehen, und zwar 
unter dem präsidierenden Verein in Mainz und dem Vor¬ 
sitz des Herrn Oberleutnants von Selasinsky. 

vom 20. Mai bis 18. Juni 1812. Es 
Die Flngleistangen wurden von 61 Fliegern an 28 Ta- 
aul dem Flugplatz gen 1217 Flüge mit einer Gesamt- 
Johannisthal dauer von 128 Std. 33 Min. 10 Sek. 

ausgeführt. Die längste Flugzeit 
hatte Hartmann auf Wright mit 15 Std. 55 Min.; die größte 
Anzahl von Flügen Krueger auf Harlan mit 141 Flügen. Die 
Bedingungen für das Führerzeugnis erfüllten: Hirrlinger 
auf L. V. G., Hartmann auf Wright, Lt. Boeder auf Dorner, 
Lt. Strieper auf Dorner, Friedrich auf Taube, Lt. Ladewig 
auf Taube, Hptm. Eich auf Taube, Lt. Schlegel auf Taube, 
Lt. v. Stoephasius auf Taube. Ueberlandflüge vom Flug¬ 
platz führten aus: Grulich, Rupp, Rosenstein. 


BÜCHERMARKT. 


Luftschrauben-Untersuchnngen der Geschäftsstelle für 
Flugtechnik des Sonderausschusses der Jubi¬ 
läumsstiftung der deutschen Industrie. Von Dr. 
Ing. F. Bendemann. München und Berlin, R. Olden¬ 
burg. Geb. 3.50 M. 

Die vorliegenden Berichte 1 und 2 enthalten auf wenigen 
Blättern die Resultate jahrelanger systematischer und außer¬ 
ordentlich gründlich durchgeführter Schraubenversuche. Ich 
möchte es als ein besonderes Verdienst des Verfassers als 
Leiters der Versuche hervorheben, daß es ihm durch eine 
geeignete Systematik gelungen ist, das umfangreiche Versuchs¬ 
material in so gedrängter Kürze der Fachwelt zu über¬ 
mitteln. 

Zunächst folgt einigen Bemerkungen über die Gründung 
des Instituts eine Beschreibung der Versuchsanlage, die im 
wesentlichen für die Prüfung von Luftschrauben auf dem 
Stande eingerichtet ist; sie war vor allen Dingen im Hinblick 
auf später zu verwendende Tragschrauben und wegen der 
Möglichkeit, gegenläufige Propeller in leicht zu übersehender 
Weise zu erproben, die gegebene. 

Die Einzelversuche bestehen aus einer Reihe von Auf¬ 
nahmen der Schraubendrücke und der Drehmomente bei 
verschiedenen Umdrehungszahlen. Die ganze Versuchsreihe 
wird dann in zwei einfache Formelausdrücke konzentriert, 
wodurch es möglich geworden ist, das umfangreiche Material 
in so kompendiöser Form vorzulegen. An dieser Stelle 
möge auch das für die Praxis zweckmäßige Aufmeßver¬ 
fahren nach Bendemanns Vorschlägen erwähnt werden. 

Den Schluß der Arbeit bilden einige neuere Gesichts¬ 
punkte zur Frage der Flügelprofile. 

Um es zum Schluß nochmals zusammenzufassen, stellt 
sich in den Bendemannschen Untersuchungen eine Arbeit 
dar, die, wenn auch rein wissenschaftlich, doch so abgefaßt 
ist, daß sie nicht nur der Fachmann des Spezialgebietes, 
sondern überhaupt jeder Luftfahrer versteht, sofern er sich 
wissenschaftlich mit der Luftfahrt beschäftigt Und darin 
Hegt die Gewähr für eine weite Verbreitung, zumal die 
Ausstattung der Arbeit hinsichtlich Schrift, Bilder- und 
Tafelbeilagen in jeder Weise würdig ist. Be. 

Unser Luftreich — Unsere Zukunft! Von Hans-Walde¬ 
mar von Herwarth. (Verlag Continent, Berlin W. 15. 
1,50 Mark.) 

Obgleich es an guten Büchern über das Luftfahrlwesen 
nicht fehlt, so muß doch jedes Unternehmen dankbar an¬ 
erkannt werden, das, wie die vorliegende Broschüre, dem 
vielseitigen Gebiet neue Reize abzugewinnen weiß. Die 
meisten der bisher erschienenen Bücher sind nicht billig. 
Inhaltlich lassen sie sich in zwei Gruppen ordnen: sie be¬ 
handeln die Materie entweder belletristisch oder rein wissen¬ 
schaftlich. Herwarth hat nun versucht, in einer Art Pro¬ 
pagandaschrift beiden Anforderungen gerecht zu werden. 
Man muß dem Verfasser zu dem Ergebnisse seiner Be¬ 
mühungen Glück wünschen. Wer das Buch angefangen hat 
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zu lesen, den läßt der packende Inhalt so leicht nicht los. 
Durch drei von hoher Warte aus geschriebene und mit 
feinen Parallelen durchsetzte Kapitel dringt auch der 
weniger eingeweihte Leser zu dem mehr technischen Teil 
des Buches vor. Dazu hat er vorher einen Ueberblick 
über die Entwicklungsgeschichte der Luftfahrt und über 
ihre brennendsten Fragen bekommen. Es wird ihm klar, 
daß der Verfasser den „Kulturfaktor“ Luftfahrt im Auge 
hat. Kaum ist dies erkannt, so befindet sich der Leser 
auch schon mit dem IV. Abschnitt „die Bilanz" in die Lage 
versetzt, selbst mitzuprüfen, was bisher erreicht ist und was 
zu tun übrig bleibt. Zur Beantwortung einer solchen Frage 
muß man die Einzelg6biete betrachten. Ist dies geschehen, 
so erkennt auch der Laie, daß das Gesamtgebiet der Luft¬ 
fahrt viel weiter verzweigt ist, und daß es viel feinere 
Fäden aufweist, als man schlechthin glaubt. Daß dieses 
klargelegt und daraus die wuchtige Forderung eines „Reichs- 
Luftamtes“ gezogen wird, drückt dem Buch den Stempel 
des Bedeutsamen auf, eine Wirkung, die noch gesteigert 
wird, nachdem auseinandergesetzt ist, warum der Verfasser 
völkerrechtlich den ,,freien Luftverkehr“ begünstigt wissen 
will. Damit ist dann der Höhepunkt der Darlegungen er¬ 
reicht. Aber auch das, was noch folgt, ist von so warmer 
Begeisterung für die Kulturaufgabe der Luftfahrt, und mit 
so wirkungsvollen Anregungen durchsetzt, daß die Spannung 
bis zum Schluß wachgehalten wird. 

Besonders dankbar müssen diejenigen dem Ver¬ 
fasser sein, die von * der Luftfahrt eine Förderung der 
Wissenschaft erwarten. Daß gerade ein ehemaliger lang¬ 
jähriger Luftschiffer - Offizier die wissenschaftlichen Fragen 
so unterstreicht, ist eine Erscheinung, die auch seiner 
ehemaligen Truppe ein ehrenvolles Zeugnis ausstellt. 
Wie ernst es dem Verfasser mit den wissenschaftlichen Fragen 
ist, geht daraus hervor, daß er den Reinertrag der wissen¬ 
schaftlichen Kommission des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
zur Verfügung gestellt hat. Man kann dem Verfasser nicht 
abstreiten, daß er, wie schon oft in seiner zwölfjährigen 
Vereinstätigkeit, fruchtbare Gedanken und Anregungen ge¬ 
geben hat, mit einem Herzen, dem die Luftfahrt alles be¬ 
deutet. Nach Zweck und Inhalt gehört das Buch in die 
Bücherei eines jeden Luftfahrers. Vereinen, welche Sammel¬ 
bestellungen beim Verlag vornehmen, wird der buch¬ 
händlerische Rabatt gewährt. Professor Dr. Stade. 

Luftfahrt und Wissenschaft. Herausgegeben von J. Sticker. 
2. Heft: Experimentelle Untersuchungen aus dem Grenz¬ 
gebiet zwischen drahtloser Telegraphie und Luftelektrizität. 
Erster Teil von M. Dieckmann. Verlag von J. Springer, 
Berlin 1912. Geh. 3,50 M. 

Ala zweites Heft dieser seit kurzem erscheinenden 
Sammlung liegt, finanziell unterstützt durch eine Stiftung 
des Berliner V. f. L., ein Bericht über Versuche vor, die 
der Verfasser mit Unterstützung des Vereins deutscher 
Ingenieure und der K. B. Akademie der Wissenschaft aus- 
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Knoller, R. Flugtechnische s Versuchswesen. „Oesterr. 
Flug-Z.“, VI. 6. 123. Detaillierte Besprechung der Modell- 
Versuchsanstalten der Brigata Spezialisti-Rom, Joukowsky, 
Riabouchinsky - Koutschino - Rußland, Prandtl-Göttingen, 
Eiffel-Paris, Aerotechnisches Institut - St. Cyr, Advisory 
Committee-Middlesex-England, Techn. Hochschule-Wien. 
Hofmann, Jos. Der Uebergang aus dem Drachenflug 
in den Gleitflug. „Prometheus“, XXIII. 1175. 490. ill. 
Föppl, O. Windkräfte an ebenen und gewölbten 
Platten. Drahtwiderstand. „Z. Flugtechnik", III. 
5. 65. ill. Ergebnisse von Versuchen im Göttinger Luft¬ 
stromkanal. Strömungsbilder an Platten von 40 Grad 
Neigung. Widerstand von Drähten. 

Fessel- und Freiballone. 

Schmauss, A. Zur Temperaturverteilung im Innern 
eines bestrahlten Ballons. „Z. Flugtechnik", III. 5. 
68. ill. Versuche an Wasserstoff- und Leuchtgas-Ballonen. 
Temperaturgefälle von Ventil-Füllansatz als Folge von Kon¬ 
vektionsströmungen. 

Churrel. Die Fabrikation von Ballonstoffen. 
„Gummi-Z , XXVI. 27. 1055. Nach den einzelnen Her¬ 
stellungsmethoden wird vor allem auf das Kombinieren 
verschiedener Stoffe zur Erreichung eines bestimmten 
Zweckes eingegangen. 

Luftschiffe. 

Ein Dauerpräparat zur Entwicklung von Wasser¬ 
stoff. „Luftverkehr", IV. 11. 127. Durch Verwendung 
von fein verteiltem Aluminium und zwei Zusätzen wird 
ein Präparat erzeugt, das aus 1 kg mit dem nötigen 
Wasser 15 m 3 Wasserstoff ergibt. 

Flugzeuge. 

Zwei neue Bl6riot-Patente. „HP Fachzeitung Auto", 
VI. 24. 20. Feste nicht tragende Schwanzflächen, fest 
eingekapselter Motor, um umherspritzendes Oel aufzu¬ 
fangen. 

INDUSTRIELLE 

Aus der Garuda-Zeugnismappe: Telegramm aus Wien, 
den 10. Juni 1912. Dank der hervorragenden Wirkung 
ihrer Garudaschraube konnten wir mit voller Belastung 
500 m Höhe in 2 Minuten erreichen und als erste in Wien 
landen. Hellmuth Hirth. 

Die bekannte Firma Th. Gruber, Fabrik für Gummi¬ 
lösung, Berlin-Weißensee, Langhansstr. 58, deren Inserat 
in der heutigen Auflage wir der eingehenden Beachtung 
unserer Leser empfehlen, befaßt sich seit Jahren als 
Spezialität mit der Herstellung von Kautschuklösungen für 
die verschiedenen technischen Zwecke. Die Lösungen, 
welche die Firma für die Luftfahrzeug-Branche herstellt, 
erfreuen sich großer Beliebtheit und haben sich in der 
Praxis bestens bewährt. Ein Versuch mit den Fabrikaten 
dieser Spezialfabrik ist jedem Interessenten zu empfehlen. 


Ceurvorst, G. Los aeroplanos Beigas. „Esp. Auto", 
VI. 10. 125. ill. Doppeldecker Brouchöre, Eindecker 
Franchomme, Fr£molle, Debougnie, Solon usw. 

Die Ellehammer-Flugmaschine. „Flugsport", IV. 9. 
336. ill. Völlig zusammenfaltbare Tragflächen; Starten 
und Anwerfen des Motors vom Führersitz aus; Höhen¬ 
steuer durch Sitzverschiebung regulierbar. 

Motoren. 

Les nouveaux moteurs, R. E. P. ,,Defense nation“, 
II. 29. 54. Der Motor hat 6 Zylinder, 2 Kurbelzapfen 
110/160 Bohrung, 75 PS, 1200 Touren, Gewicht 150 kg; 
bei 7 Zylindern 110/160 mit einem Kurbelzapfen 90 PS, 
Gewicht 200 kg. 

Ausschreibung: Flugzeug-Motoren-Wettbewerb um den 
Kaiserpreis. „Motorwagen“, XV. 14. 369. 

Tier- und Pflanzenflug. 

Dieterle, Th. Die natürliche Stabilität des 
Schwalbenfluges. „Bull. A6ro CI.", VI. 3. 53, ill. An 
der Schädelbasis liegt ein paarig angeordnetes Organ, 
das aus 3 Bogengängen in Richtung der Raumkoordinaten 
besteht, mit Binnenlymphe gefüllt ist und in funktionellem 
Zusammenhang steht mit dem Vermögen, den Körper im 
Gleichgewicht zu halten. 

Kuipers,A.R. Het zweven der vogels; wind en wärmte. 
„Luchtvaart“, IV. 11. 225. Wärmeleitung durch den Flügel 
hindurch soll möglichst verhindert werden, um auf beiden 
Seiten ein Temperaturgefälle zu haben. 

Militärische Luftfahrt. 

Die Luftfahrt im französischen Heere und ihre 
Neuorganisation. „D. Offizierblatt“, XVI. 13. 315. 
Die Organisation der Heeresluftfahrt in England. 

„D. Offizierblatt“ f XVI. 12. 284. 

Die Anforderungen an Heeresflugdrachen. „Deut¬ 
sches Offizierblatt“, XVI. 14. 335, XVI. 15. 358. Ein Ver¬ 
gleich, gestützt auf die Ausschreibungsbedingungen der 
verschiedenen Großstaaten. 

MITTEILUNGEN. 

.. Die Riebe-Kugellager werden auf Grund 13jähriger 

Erfahrungen fabriziert, und die Einrichtungen der Fabrik 
dürfen wohl als die modernsten, welche zurzeit existieren, 
bezeichnet werden. Mit Hilfe besonderer Einrichtungen 
wird der äußere Ring gedehnt, so daß die Kugeln ohne 
Widerstand in die eigentliche Laufbahn eintreten können. 
Auf diese Weise wird die größtmögliche Anzahl Kugeln in 
die Lager eingefüllt. Die Kugellagerringe werden bei dieser 
Operation einer scharfen Prüfung unterzogen; die Kugeln 
werden nicht als Werkzeug benutzt und deshalb auch 
nicht verschrammt. Müssen aber die Kugeln, wie es viel¬ 
fach geschieht, im Augenblick des Eindrückens die Ringe 
mehr oder weniger dehnen, so ist hiermit immer eine Be¬ 
schädigung der Kugeln verbunden. 
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VERBANDSMITTEILUNGEN. 


Auf Beschluß des Gesamtvorstandes vom 8. Juni 1912 beehre ich mich, die Verbands-Vereinigungen 
zu einem 

Außerordentlichen Luitfahrertag 


am Sonntag, den 25. August, nach Berlin einzuladen. 

Die Einberufung ist gemäß § 22, Ziffer 2 des Grundgesetzes von mehr als einem Drittel der Ver¬ 
bands-Vereinigungen beantragt. 

Tagesordnung: 


1. Ernennung einer Kommission zur Neubearbeitung des Grundgesetzes zwecks Vorlage an den nächsten 
ordentlichen Luftfahrertag. 

2. Behandlung des Schreibens des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt und der Rheinisch-West¬ 
fälischen Motorluftschiff-Gesellschaft vom 4. Juni mit Anlagen I, II und III. 

Hierzu: Entscheidung der Berufung des Niederrhein. Vereins f. L. und der Rhein.-Westf. Motor¬ 
luftschiff-Ges. gegen die Aufnahme des Westf.-Märkischen Luftfahrervereins in den Deutschen Luftfahrer- 

Wbaaci Der Vorsitzende: 

v. Nieber. 
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1. Der Oldenburgische Verein für Luftschiffahrt hat 
in der Generalversammlung vom 20. Mai 1912 die Auf¬ 
lösung des Vereins beschlossen. 

2. Die Flugzeugabteilung hat in ihrer Sitzung vom 
7. Juni 1912 zu den Flugbestimmungen für das Jahr 1911-12 
folgende Aenderungen beschlossen: 

Hinter Ziffer 18, Absatz 1, ist hinzuzufügen: „soweit 
in Beziehung auf die beiden letzteren die Ausschreibungen 
nichts anderes enthalten" und in Ziffer 25, Zeile 4, ist zu 
setzen statt: „gemeldeten Flugzeuge" „abgenommenen 
Flugzeuge". 

3. Die Ergebnisse der Gordon-Bennett-Stichfahrt für 
Freiballone in Breslau sind folgende. 


Lfd. 

Nr. 

Ballon 

Führer 

Landungsort 

km 

1 

Osnabrück 

Oberlt. Hopfe 

bei Scholpiner 
Leuchtturm 

399,4 

2 

Münster 

Ferd. Eimer¬ 
macher 

b. Rettungsstat. 
Scholpin 

398,7 

3 

Abercron 

Maj.Dr.v. Aber¬ 
cron 

Ostseestrand 
bei Stolp 

396 

4 

Stuttgart 

Alfred Dier- 
lamm 

nördl. Salesker- 
brück 

382,8 

5 

Franken 

Otto Korn 

b. Saleske, Kr. 
Stolp, Pom. 

380,1 

6 

Crefeld 

Oberleut. Stach 
v. Goltzheim 

Leuchtturm 

Jershoeft 

379,9 


4. Loltführerzeugnis hat erhalten: 

am 18. Juni: 

Nr. 28 von Bassus, Konrad, Freiherr, München 2, 
Steinsdorfstraße 14, geb. am 31. März 1874 zu 
München, für Zeppelin-Luftschiffe. 

5. Flugzeugführerzeugnisse haben erhalten: 

am 12. Juni: 

Nr. 228. Hering, Max, Kapitänleutnant, Danzig, Kaiser¬ 
liche Werft, geb. am 1. Januar 1879 zu Danzig, für 
Zweidecker (Luft - Verkehrs - Ges.), Flugplatz 
Johannisthal. 

* am 14. Juni: 

Nr. 229. Wulff, Arnold, Leutnant, Charlottenburg, 

Kaiser-Friedrich-Straße 52, geb. am 2. April 1888 
zu Münster, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz 
Johannisthal. 

Nr. 230. Busch, Hans, Leutnant, Döberitz, Villa Frieden, 
geb. am 25. März 1887 zu Gießen, für Zweidecker 
(Albatros), Flugplatz Johannisthal. 


Nr. 231. F u n c k , Werner, Leutnant, Füs. Regt. 33, geb. 
am 18. September 1885 zu Posen, für Zweidecker 
(Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 232. Weyer, Gustav, Leutnant, Inf.-Regt. 131, zurzeit 
Berlin, Bayreuther Str. 10, geb. am 10. Juni 1888 zu 
Soerabaja (Insel Java), für Zweidecker (Albatros), 
Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 233. Schulz, Julius, Leutnant, Pion.-Bat. 16, zurzeit 
Berlin, Bayreutherstr. 10, geb. am 4. August 1887 
zu Obermendig bei Andernach, für Zweidecker 
(Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

Am 18. Juni: 

Nr. 234. von Detten, Günther, Leutnant, geb. am 
10. März 1879 zu Wesel, Kreis Reß, für Eindecker 
(Rumpler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 235. J o 1 y , August, Leutnant, Pion.-Bat. 24, geb. am 
2. Oktober 1883 zu Rahm, Kreis Düsseldorf, für 
- Eindecker (Rumpler-Taube), Flugplatz Johannis- 
thal. 

Nr. 236. S i b e r , Hans, Leutnant, Charlottenburg, Joa- 
chimthaler Str. 5, geb. am 23. September 1886 zu 
Ettlingen, für Eindecker (Rumpler-Taube), Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Nr. 237. Kühne, Ernst Herbert, Techniker, Johannisthal, 
Friedrichstr. 1, geboren am 19. September 1891 zu 
Dresden, für Eindecker (Rumpler-Taube), Flugplatz 
Johannisthal. 

Nr. 238. Striper, Fritz, Leutnant, Train-Bat. 5, geboren 
am 27, Juli 1882 zu Liegnitz, für Eindecker (Dor- 
ner), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 239. Boeder, Odo, Leutnant, Pion.-Bat. 4, geboren 
am 13. September 1885 zu Gnesen, für Eindecker 
(Dorner), Flugplatz Johannisthal. 

Am 20. Juni: 

Nr. 240. Ackermann, Kurt, Leutnant, Feldart.-Regt. 
Nr. 39, geboren am 14. Mai 1886 zu Berlin, für 
Zweidecker (Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 241. Reuss, Wilhelm, Leutnant, Pion.-Bat. 13, ge¬ 
boren zu Stuttgart am 24. Juni 1886, für Eindecker 
(Aviatik), Flugplatz Habsheim. 

Nr. 242. Donnevert, Willy, Oberleutnant, Feldart.- 
Regt. 31, geboren am 30. Juni 1883 zu Saarlouis, 
für Eindecker (Aviatik), Flugplatz Habsheim. 

Nr. 243. von Trotha, Oberleutnant, Inf.-Regt. 128, zur¬ 
zeit Frankfurt a. M., Scharnhorststr. 21, geboren 
am 15. Oktober 1878 zu Schönebeck, Kreis Calbe, 
für Zweidecker (Euler), Flugplatz A. Euler. 

Rasch. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 14: Donnerstag, 4. Juli abends. 
Eingegangen: 14. VI. 


Kaiserlicher Aero - Club. Wir bringen 
unseren Mitgliedern hiermit Folgendes zur 
Kenntnis: 1.) Der Zugang zum Flugplatz in 
Johannistal und zu dem Clubhausgrundstück 
steht allen unseren Mitgliedern offen, die 
sich durch durch Vorzeigung der Mitglieds¬ 
karte pro 1912 legitimieren. Die sichtbar zu tragenden An¬ 
hänger dienen dazu, um auf dem Flugplätze selbst die 
Kontrolle durch die Flugplatzbeamten zu erleichtern. 

Angehörige unserer Mitglieder, für die Bei¬ 
karten bezahlt sind, müssen diese beim Betreten des 
Flugplatzes vorzeigen. Die Anhänger sind eben¬ 
falls sichtbar zu tragen. 

Während der Flugwochen und bei beson¬ 
deren Flugveranstaltungen dürfen auf das 
Grundstück des Clubhauses in Johannisthal nur nach 
vorher eingeholter Erlaubnis der Club¬ 
direktion Gäste eingeführt werden. 

2. Aufgenommen am 10. Juni d. J. die Herren: Fabri¬ 
kant Wilhelm F. Clouth, Cöln-Nippes, Kreisbaumeister 
Engelhardt, Danzig, Regierungsbaumeister Dr. Stephan 
Prager, Merseburg i. S„ Oberleutnant zur See d. R. Alfred 
Ritscher, Berlin, Leutnant d. R. Schroeder-Stranz, Berlin, 
als ordentliche Mitglieder; Regierungsbaumeister Beer¬ 
mann, Keetmanshoop, Südwestafrika, als außerordentliches 
Mitglied. 


Aufgenommen auf Grund des § 5, Absatz 4 der 
Satzungen als außerordentliche Mitglieder die Herren: 
Freiherr Franz von Huene, Leutnant im Regiment Franz, 
Berlin, Adolf Viktor von Koerber-Koerberrode, Leutnant 
im 2. Leibhusaren-Regiment, zurzeit Johannisthal, Leutnant 
Koreuber, Luftschiffer-Bataillon Nr. 2, Reinickendorf-West, 
Leutnant Odo Boeder, Pionier-Bataillon Nr. 4, zurzeit 
Johannisthal, Parkstraße 20. 

Verliehen die Bronzeplakette des Clubs an Herrn 
Wssewolod Abramowitc h.‘) 


Anfang dieses Jahres hat Herr 
Wissenschaftliche Oberstleutnant Hoernes in Wien ein 

Gesellschaft für zusammenfassendes Werk über 

Flugtechnik. „Luftfahrt" veröffentlicht, das 
..Buch des Fluge s", das in 
allen Kreisen berechtigtes Aufsehen erregt hat. Wir 
freuen uns nun, unseren Mitgliedern mitteilen zu können, 
daß es uns gelungen ist, mit der Verlagsbuchhandlung 
Georg Szelinski in Wien betr. des Hoernes’schen Werkes: 
„Buch des Fluges" folgende Abmachung zu treffen: 

Die Buchhandlung Szelinski, Wien, gewährt allen 
Mitgliedern der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Flug- 
' technik bei direkter Bestellung des Buches durch 
die Geschäftsstelle (Berlin W. 30, Nollendorf* 

*) Siehe Seite 336. 
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Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1912 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

V'isü" 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch¬ 

schnitts- 

Ge¬ 
schwin¬ 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

M. V. Z. 


2.3. 

„Lanz-Schütte M 

Lenders, Kruckenberg, Zapf 

Lohr 

! 

6 

1 

52 

! 

96,5 

14 

700 



5. 

Rheinau 


im Spessart 



(100) 



Nü. V. 


2-/3. 

„Lauf" 

Eberhard Ramspeck, Frl. Marg. 

Taus 

13 


115 

11 

1600 



5. 

Ottensoos 

Franke, Albert Gevekoht 

in Westböhmen 



(140) 



Mi. V. 

5 

2./3. 

„Mainz-Wiesbaden“ 

Eberhard, Frau v. Reppert, 

Königsbrück 

17 

10 

430 

27 

2500 



5. 

Wiesbaden 

The Losen 

nordöstl. Dresden 



(470) 



L. V. M. 


3. 5. 

„Münsterland“ 

A. Henze, B. Wolfheim, Dr. 

Thienhausen 

2 

30 

112 

48 

1840 




Münster 

Baag 

bei Steinheim 



(1201 



Nr. V. 


3. 4. 

„Prinz Adolf“ 

A.W. Andernach, Kelch, Litter- 

Hirschbach bei Din- 

12 

51 

3« 

25,1 

3200 



5. 

Bonn 

scheid 

kelsbühl in Bayern 



(304) 



L. V. M. 


! 4. 5. 

„Münsterland“ 

Eimermacher, Zimmermann, 

Elewyt 

8 

5 

240 

35 

3800 




Münster 

Lüthmann 

bei Brüssel 



(270) 



Bi. V. 

40 

4. 5. 

„Bitterfeld“ 

Erich Korn, Ferdinand Rasch, 

Horatitz 

14 

35 

162 

13 | 

2100 




Bitterfeld 

Frau Rasch, Frl.Betly Köhler 

bei Saaz i. Böhmen 



(189) 



K. S. V. 


4.5. 

„Heyden I“ 

W. Raupach, G. Kaupach 

Rozmital 

17 

25 

195 

29 

1100 



5. 

Weißig 


i. Böhmen 



(335] 



Frä. V. 

5 

! 4.5. 

„Franken II“ 

Bietschacher, Dahmen, Hock, 

In d. Nähe v. Lambs- 

10 

45 

122 

11,3 

2000 



5. 

Würzburg 

Hünnerkopf 

heim bei Franken- 





i 






thal i. d. Rheinpfalz 






M. V. Z. 


4./5. 

„Lanz-Schütte“ 

Christians, Kruckenberg und 

Freudenburg 

9 

15 

145 

16,7 

900 



5. 

Rheinau i. Baden 

Frau Gemahlin, Roos 

bei Saarburg 



(154) 



Nr. V. 


4. 5. 

„Saarbrücken“ 

L. Thiel, Daniel, Fritz Becker 

Avaux le Chateau 

9 

40 

350 

35 

580 




Saarbrücken 








Ha. V. 


4./5. 

„Hannover" 

Pohlmann, O. Klee, Iffland, 

Groß-Fahner 

13 


163 

18 

2500 



5. 

Hannover 

A. Lewing 

(Herzogtum Gotha) 



(235) 



Ha. V. 


| 4./5. 

„Pelikan“ 

Precht, Wolter, Seckel 

Heiligenrode 

9 

39 

120 

14,8 

820 



5. 

Hannover 


bei Cassel 



(143) 



Bra. V. 


4 -5. 

„Braunschweig“ 

W. Lindemann, A. Gottschalk, 

Rothenkirchen 

15 

30 

240 

15,5 

3000 



5. 

Braunschweig 

H. Starke, Fricke 

im Vogtland 



(300) 



B. V. 

63 

4. 5. 

„Hewald“ 

Koschel, Frl. Seligsberg, 

Lichow bei Selcan. 

18 

30 

268 

15,8 

2700 



5. 

Bitterfeld 

Jacobi, Badin 

KreisT abor i.Böhm. 



(292) 



Nr. V. 


4. 5. 

„Prinzeß Viktoria“ 

Milarch, Favreau, J. Sehl 

5 km westl. Heerlen 

13 


105 

16,2 

900 



5. 

Bonn 


in Holland 



(210) 



Nr. V. 


4. 5. 

„Bochum“ 

Schulte-Vieting, Rache, Schulz, 

Blankenberge 

9 


295 

35 

500 



5. 

Gelsenkirchen 

Holler 







B. V. 

62 

4.'5. 

„Fiedler" 

Bürger, Mulert, Strötzel 

Ob.-Zwota bei 

12 

13 

140 

67-0 

2000 



5. 

Bitterfeld 


Klingental i. Erzgeb. 



(180) 



S. L. C. 

2 

5. 5. 

„Nordsee" 

v. Müller - Berneck, Lange, 

Neustadt 

5 

29 

25 

6 

1200 




Wilhelmshaven 

v. Zastrow, Baron thoe 

bei Brake 



(33) 







Schwartzenberg 







Wp. V. 

5 

5. 5. 

„Danzig" 

Schucht, Kiütz, Untermann, 

Kauernik 

3 

32 

123 

36 

2700 




Danzig 

Völtz 

b. Neumark i. Wpr. 



(129) 



B. V. 

64 

5. 5. 

„Bröckelmann“ 

Flemming, Reyher, Brogsitter 

Baierhaus 

8 

10 

182 

23 

2700 




Schmargendorf 


bei Oberleschen 



(192) 



Wü. V. 

19 

5. 5. 

„Stuttgart II“ 

Justi, Paul Staiger, Lohrmann, 

Eislingen 

5 

10 

50 

10 

3320 




Stuttgart 

Dauner 

O.-A. Göppingen 



(60) 



Os. V. 

3 

5. 5. 

„Ulm" 

Schwaiger, Völter, Feldart.- 

Meisach 

8 


93 

14 

3700 




Ulm 

Rgt.49, Völter, Ulan.-Rgt. 19, 

bei München 



(110) 







Lipp, Inf.-Rgt. 120 







Oe. V. 

13 

5. 5. 

„Schwarzenberg“ 

O. Bauer, Risse 

Sohl and 

1 

55 

30 

15 

1600 




Bischofswerda i. Sa. 


a. d. Spree 



(33) 



H. V. 


5. 5. 

„Harburg III“ 

C. R. Mann, Willy Gerascb, 

Kockocki 

21 


144 

25,7 

5000 




Grünberg i. Schles. 

Gg.Schultz, Bruno Hoffmann 

bei Wreschen 



(540) 



Bi. V. 

40 

5. 5. 

„Bitterfeld II" 

Braun, Deinel 

Löthein 

10 


100 

11 

2100 




Bitterfeld 


bei Meißen a. Elbe 



(110) 



Fra. V. 

21 

5. 5. 

„Taunus" 

Landmann, Seefrid, Christian 

100 m von der Auf¬ 

7 


55 

— 

1700 




Griesheim a. M. 


stiegsstelle Gries¬ 



(0,1) 








heim a. M. 






Nr. V. 


5. 5. 

„Essen“ 

Dieckmann, Dupre, Kirchhoff, 

b. Meisendorf, süd- 

17 

30 

369 

22,4 

3200 




Gelsenkirchen 

Limper 

westl. v. Bamberg 



(325) 


] 

Nr. V. 


5. 5. 

„Gelsenkirchen” 

Matton, Raven, Girardet 

Doel, nordwestl. 

6 

15 

200 

35 

700 

Sekt. Essen 



Rheinelbe 


Antwerpen 



(220) 



L. V. M. 


5.5. 

„Münster“ 

Toepken, Ass.Volkening, Reg.- 

Hofgeismar 

8 

26 

160 

28 

2850 




Münster i. W. 

Ref. Volkening, Bonenkamp 




(240) 



Od. V. 


7. 5. 

„Courbiöre“ 

Beelitz, Negenberg, Purmann, 

Graudenz 

3 


3.5 

13 

1200 




Graudenz 

Gontag 




(39) 



Nr. V. 


8. 5. 

„Schröder" 

Meißner, Frey, Heckner, 

Welschenennest 

2 

10 

78 

40 

3400 




Gelsenkirchen 

Sträter 

40 km nördl. Siegen 



(78) 



Nr. V. 


10. 11. 

„Prinz Adolf" 

Wassermeyer, Janssen, Kalt¬ 

Neuwied 

7 

30 

43 

— 

455 



5. 

Bonn 

hoff, Norrenberg 






1 

Bi. V. 

43 

11. 5. 

„Delitzsch" 

Henoch, v. Unruh 

Sophtenwalde 

4 

40 

130 

30 

! 2700 




Schmargendorf 


bei Neudorf 



(140) 



B. V. 


11. 5. 

„Bröckelmann" 

Halben, Moser, Wieck 

Kelzig-Buckow 

6 

10 

160 

26 

3500 



1 

Schmargendorf 


bei Züllichau 



(175) 



W. L. V. 


11. 5. j 

„Bielefeld“ 

Erich Korn, F. Koschel, Fritz 

Zamzow bei Janikow 

6 

58 

197 

35,2 

2000 




Schmargendorf 

Piechocki 

in Pommern 



(245) 



H. V. 


11. 5. 

„Harburg II“(netzlos) 

Elias, Schubert, Grüttefien 

Peterswalde 

5 


138 

34,5 

— 




Berlin 


bei Pasewalk 






K. Ae. C. 


12. 5. | 

„K. Ae. C. I“ 

Kastan, Malkow 

Wöllnau 

1 

15 

30 

24 

800 




Bitterfeld 








Ab. V. 

19 

i2. 5. ; 

„Riedingerll“ Gerst¬ 

Gilgert, Wimmer, Burghardt, 

Unsbach bei Mirs- 

5 

5 

100 

— 

1600 




hofen bei Augsburg 

Scherte 

kofen in N.-Bayern 






Lü. V. 

3 

12. 5. 

„Pelikan“ 

Heerlein, Richter 

Hohen -Wischendorf 

2 

22 

42 

19,8 

980 




Lübeck 


südw. d. Insel Poel 



(45) 



Bre. V. 

5 

12. 5. 

„Bremen“ 

Wittenstein, Sicvers, v. Lingen 

Oberhof, 


56 

38 

40 

1700 




Lübeck 


östl. Kiütz i. Meckl. 



(38) 



Ch. V. 


12. 5. 

„Chemnitz" 

Gerhardt, Böhme-Ihle, Ass. 

Dohna bei Josef¬ 

5 

48 

216 

42 

2800 




Chemnitz-Gablenz 

Schneider, Leutn. Schneider 

stadt in Böhmen 



(245) 



Bra. V. 


12. 5. 

„Braunschweig“ 

Lindemann, Fuhrmann, Hesse 

Tempelfelde b.Ebers- 

5 

3 

225 

46 

2700 




Braunschweig 


walde in der Mark 



(231) 



Ha. V. 


12. 5. 

„Ilse“ 

Maret 

Malchow auf Poel 

1 

47 

57 

31 

1100 




Lübeck 




1 




Nr. V. 

10 

12. 5. 

„Schröder" Gelsen- 

B. Dieckmann, C. v. Korff, j 

Lippborg 

3 

i 

— 

— 

1800 



1 

kirchen-Rheinelbe 

Frau H. Schröder j 

J 







Bemerkungen 


Mondbeleuchtung u. Sonnen¬ 
aufgang besonders schön. 
Während derNacht klar u.kalt. 

Wechselnde Windrichtung. 
Landung glatt. 

Bei starken Böen nebst 
Reifen glatte Landung. 
Nachtfahrt und wissenschaft¬ 
liche Fahrt. 

Nachtfahrt. 

Nachtfahrt. 1 U. 30 nachts bis 
6 U. 30 morgens Windstille. 
Freundliche Aufnahme bei 
den Tschechen. 
I.Vereinslosfahrt. Nachtfahrt. 
Letzte 4 Std. ohne Bewegung, 
deshalb gelandet 
Landung wegen Nähe der 
Grenze. 

Nachtfahrt. 

Unerwartet schnelle Land., die 
aus 2500mi. 10 M glatt gelang. 
Nachtfahrt. Sehr unruhige 
Luft. 

Nachtfahrt mit anschließender 
Tagesfahrt. 

Bei Karlsbad fast Windstille. 
Karlsb. 6 1 2 St. {.Sicht geblieb. 
Während der Nacht Drehung 
des Windes um 180®. 
Nachtfahrt mit starken verti¬ 
kalen Luftströmungen. 


Der Ballon näherte sich nach 
4 St.b.auf 4km «LAufstiegsort 
Landung wegen Gewitters¬ 
gefahr. 1 Zwischenlandung. 


2 Zwischenlandungen. Ueber 
200 m NNW., Bodenwind NO. 
Nach Erreichung einer Höhe 
von 1400 m Windrichtung 
entgegengesetzt. 

Nacht Wettfahrt, I. Preis. 

Landung wegen Meeresnähe. 

In den ersten Stunden WSW.- 
Richtung, später OSO.-Rieht. 
Bis 700 NO-, über 900 m SW.- 
Wind.,dah.Land.bein.a.Aufst. 
Glatte Landung. Auf 600 m 
Höhe in den Wolken. 
Wegen absoluter Windstille 
vorzeitig gelandet. 
Ballonzielfahrt d. Berl. V. f. L. 
I. Preis. 

Angesagte Zielfahrt. Landung 
3,3 km vom Ziel. 
Nachtfahrt. Landung wegen 
Gewitter 1 Uhr nachts. 
Zielfahrt des Berl. V. f. L. 

1 */4 Sack Ballast bei Abfahrt. 
Landung glatt. 


Zielfahrt des Lübecker V. 
f. L. 

Zielfahrt d. Lüb. V. f L. Fahrt 
wegen Seenähe abgebrochen. 


Sehr glatte Landung im 
Windschatten hinter Wald. 
Zielfahrt des Lübecker V. 
f. L. 
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Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1912 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 
(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St M. 

Zurück- 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück- 

Durch- 

schnitte- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

. er¬ 
reichte 

Höhe 

S. Th. V. 


12. 5. 

„Nordhausen" 

Liebenam, Knorr, Schulze, 

8 km westl. Lucken- 

3 

35 

180 

54 

1950 

Sekt. Halle 



Nordhausen 

Holzhausen 

walde 



(190) 



L. V. 

18 

12. 5. 

„Leipzig" 

H. Wolf, A. Marquardt, 

Räuden 

5 

6 

150 

30 

2000 




Leipzig 

W. Weigel, R. Landmann 

bei Uhyst 



(167,5) 



H. V. 


12. 5. 

„Bürgermeister 

Frhr.v.Hammerstein, Witt-Hoe, 

Kl.-Bölkow 

3 

15 

88 

28,7 

1080 




Mönckeberg" 

Lübeck 

Müller 

Mecklenbg.-Schw. 



(93) 



Fra. V. 

22 

12. 5. 

„Hansea" 

Landmann, Neumann, Rein- 

Veckerhagen 

6 

15 

171 

30 

180 




Griesheim a. M. 

hardt, Kleyer, Rißmann 

an der Weser 



(188) 



L. V. M. 


12. 5. 

„Münsterland" 

Eimermacher, Leving 

Ludwigshagen 

3 

10 

90 

33 

900 




Wolfheim 


südl. Rostock 



(95) 



Brg. V. 


12. 5. 

„Freiburg-Breisgau" 

Schröter, Hebting, Elze, Poel 

Jagstzel 

5 

40 

197 

38,4 

2400 




Freiburg i. Br. 


(Württemberg) 



(217) 



Nr. V. 


13. 5. 

„Düsseldorf V“ 

v.Abercron, Peill 

Bad Nauheim 

5 

12 

164 

31,5 

2000 




Düsseldorf 








Wü. V. 

20 

13. 5. 

„Württemberg II" 

Gesenius, Maier, Ernst, Leim- 

Tulling (nahe 

2 

40 

172 

64,5 

3200 




Bibrach a. d. Riß 

gruber 

Grafing), Oberbay. 



(185) 



Fra. V. 

23 

14. 5. 

„Gersthofen II" 

Grumbach 

bei Rauenlhal 

4 

20 

.15 

9 

750 




Griesheim a. M. 





(38) 



Fra. V. 

24 

16. 5. 

„Hansea" 

Landmann, Dr. Engelmann, 

bei Holzthalleben 

4 

35 

20O 

50 

1000 





Adolf Müller 

(Schwzbg.-Sondh.) 



(230) 



Bi. V. 

44 

15. 5. 

„Bitterfeld II" 

Carl Richard Mann, Hans 

Ahlsdorf 

3 

40 

62 

20 

450 





R. Berliner, H. Bucholz 

bei Mansfeld 



(75) 



B. V. 

71 

16. 5. 

„Bröckelmann" 

Goldammer, Roos, Kohts 

Oranienburg 

3 

15 

30 

13 

1500 




Schmargendorf 





(40) (?) 



S. Th. V. 


16. 5. 

„Thüringen“ 

Gocht, Hirsch, Knopf, Olde 

Küps 

2 


90 

45 

2000 

Sekt.Thür.St. 



Bad Kissingen 


bei Cronach 






Nr. V. 


16. 5. 

„Essen“ 

B Dickmann, W. Boden und 

Deinsen 

4 

20 

230 

50 

1750 




Rheinelbe 

Frau, Schulte 

bei Alfeld 






Bre. V. 

6 

16. 5. 

„Bremen" 

Wittenstein, A. Wätjen und 

Bachenbruch 

2 

5 

35 

19 

1550 




Nordenham 

Frau, A. Hansing 

bei Steinau, Kreis 



(38) 








Hadeln (Hannover) 






Ch. V. 


16. 5. 

„König Friedrich 

Wilisch, Steinert, Fritzsche 

Karbitz b. Aussig 

2 

13 

90 

42 

1500 




August" 


i. Böhmen 






K. C. 


16. 5. 

„Köln“ 

Gust. P. Stollwerck, Venn, 

Ründeroth 

1 

15 

47 

38 

1600 




Godesberg 

Baur 

a. d. Agger 






Nr. V. 


18. 5. 

„Saarbrücken" 

Rommel, Kramer, Dreesen, 

Zimmingen 

12 


33 

? 

1500 




Saarbrücken 

Hornung 

i. Lothr. 



? 



Nr. V. 


18. 5. 

„Bochum" 

Meißner, Simon, Rethers, 

Launsbach 

3 

5 

154 

55 

3100 




Gelsenkirchen 

van Erkelenz 

6 km nördl. Gießen 



(171) 



S. L. C. 

3 

18. 5. 

„Nordsee“ 

v. Müller-Berneck, Nennecke, 

Ankeloh b. Beder¬ 

3 

15 

54 

16,5 

2000 




Wilhelmshaven 

v. Winterfeld 

kesa (b. Bremerh.) 






K. Ac. C. 


18./19.5 

„K. Ae. C. IV" 

Kastan, Röser, Schickei 

Posen 

13 

45 

280 

21 

2100 




Schmargendorf 








Sch. V. 


18./19.5. 

„Windsbraut" 

W. Raupach, Horn, Wieder¬ 

Lipova 

15 

23 

342 

22 

3000 





mann 

b. Krakau 



(360) 



Bi. V. 

45 

19. 5. 

„Bitterfeld I" 

Wolf, Jost, Gerlach, Cohn 

Großröhrsdorf 

6 

10 

128 

22 

1850 

A. V. 


19. 5. 

„Aachen" 

Gehlen, Chauvel, Gsell, Mader 

SÜlrath 

3 

16 

(137) 

22 


2400 




Aachen 





(40) 



An. V. 


19. 5. 

„Anhalt" 

v. Quast, Reichardt 

Kunitz, 

2 

31 

45 

17,2 

1400 




Erfurt 


Kreis Apolda 






Bi. V. 

46 

19. 5. 

„Delitzsch" 

M. Jaeger u. Frau, P. Bönning¬ 

Mittweida 

5 

40 

135 

23,8 

3420 




Erfurt 

hausen 







He. V. 


19. 5. 

„Marburg“ 

K. Stuchtey, v. Pappenheim, 

Arenshausen 

3 

44 

34 

12 

2400 

Sekt. Cassel 



Cassel 

Frhr.Waitz - Eschen, v.Hugo 

Kr. Heiligenstadt 



(45) 



Wü. V. 

21 

19. 5. 

„Württemberg II" 

A. Cluß, E. Beutinger, F. Herr- 

2 km westl. Althausen 

5 

45 

53 

12,6 

2600 




Heilbronn a. N. 

mann, W. Noll 

O.-A. Mergentheim 



(72) 



S. Th. V. 


19. 5. 

„Halle- 

Knoerzer, Kroeber 

Lahn b. Hirschberg, 

9 

30 

260 

28 

2200 

Sekt. Halle 



Bitterfeld 


Katzbach Gebirge 



(270) 



Nr. V. 


19. 5. 

„Schröder- 

Dieckmann, Frl. Gebauer, 

Zeche Radbor 

6 


54 

14,5 

2700 

Sekt. Essen 



Gelsenkirchen 

Rauen 

bei Hamm i. M. 



(87) 



Ps. V. 

5 

19. 5. 

..Posen“ 

Meyer, MüUerskowski, Feuer¬ 

1 km nordöstl.Bibiani 

2 

10 

39 

20 

1560 




Krotoschin 

stein 

sdl. Skalmierschütz 



(42) 



Ch. V. 


19. 5. 

»Chemnitz“ 

R. Gerhardt, Bößneck, Kuhn, 

Krummhennersdorf 

3 

26 

40 

17 

2700 




Glauchau 

Schulz 

b. Zschopsen 



(60) 



S. Th. V. 


19. 5. 

„Nordhausen- 

Härtel, Schulze, Jentsch, 

Nieder-Seifersdorf 

7 

43 

161 

18 

2500 

Sekt. Halle 



Bitterkid 

Fitting 

b. Görlitz 



(165) 



Bi. V. 

47 

19. 5. 

„Bitterfeld II" 

Giese, Hilland, J. Pohle 

Gut Lieskan 

10 

5 

155 

18 

1500 




Bitterfeld 


bei Spremberg 



(181) 



Fra. V. 

25 

19. 5. 

„Taunus- 

O. Neumann, Frl. K. Paulus, 

Okriftel 


37 

9,5 

18 

400 




Luftschiffhafen 

Boiler, R. Marburg 




(10,7) 






Frankfurt a. M. 








E. V. 

14 

19. 5. 

„Erfurt" 

O. Herrmann, L. Neide, Frl. 

Gersdorf 

6 

20 

145 

24 

3100 




Erfurt 

E. Larrasz, Frl. M. Dietrich 

bei Hainichen i. Sa. 



(150) 



B. V. 

72 

19. 5. 

„Hildebrandt- 

v. Freeden, v. Issendorf, Wulf 

Sternberg 

4 

15 

130 

32 

2600 




Schmargendorf 


i. d. Neumark 



(140) 



V. L. L. 

2 

19. 5. 

„Limbacn" 

Dannemann, Kößner, Seeger, 

Nienhagen 

14 

45 

170 

12 

1300 




Limbach i. Sachs. 

Ulbrich 




(180) 



K. Ae. C. 


20. 5. 

„Arenberg“ 

Neumann, S. Hoh. d. Herzog v. 

Grüneberg 

3 

9 

43 

17 

1050 




Uebungsplatz Luft- 

Sachs.-Altenburg, v.d.Osten, 

a. d. Nordbahn 



(52) 






schiffer-Batl. Nr. 1 

Gradenwitz 







Ch. V. 

21 

22. 5. 

„König Friedrich 

Bertram und Frau, Schulze 

bei Johanngeorgen¬ 

4 


17 

7 

1160 




August“ 


stadt 



(25) 






Schwarzenberg 








Wp. V. 

7 

22. 5. 

„Danzig“ 

v. Laffert, Witting, Bockhelm 

Sobiensitz 

3 


45 

21 

1050 




Gasanst. Danzig 


b. Krohow. Westpr. 



(63) 



L. V. M. 


22.23.5. 

„Münsterland- 

Schulte-Vieting, Nassauer, 

Hebelermeer (holl. 

4 

35 

101 

28 

750 




Münster 

Bamberger 

Grenze) b. Meppen 



(125) 



Nr. V. 


25. 5. 

„Bochum- 

Meißner, Karte, Stromberg 

Nohen, 6 km 

5 

10 

179 

35 

1600 




Barmen 


östl. Birkenfeld 



(191) 



Nr. V. 


25. 5. 

„Prinzeß Viktoria“ 

Goll, Jansen, Krefft 

2 km westlich von 

15 

22 

515 

33 

1500 




Barmen 


Montsauche, Cöte 











de Moreau 







Bemerkungen 


Sehr schwüle Temperatur, 
bei 2000 m Höhe 30° Wirme. 
Zielfahrt des Lü. V. f. L. 


Zielfahrt des Lü. V. f. L., 
2. Preis. 


Von 6 Sack Ballast nur 4 
verbraucht 

Stürmische Böen bei der Ab¬ 
fahrt, trotzdem Landg. glatt. 
Führerfahrt (Alleinfahrt). 


Im Harz bei Gewitter in to¬ 
taler Finsternis Waldlandg. 


Glatteste Landg., Abfahrt bei 
schwer. Böen sehr schwierig. 

Wegen stark au (tretend. Böen 
mit 9 Sack Ballast gelandet. 

Zuletzt im Regen, glatte Lan¬ 
dung. 

Enorm.Luftwirbei üb. d. Gebg. 
Von 1400 m bis auf 10 m über 
einem 400 m hohen Boden 
herabgedrückt. 

Nächtliche Rundfahrt, sehr 
glatte Landung. 

Stets folgend den Flußlaufen 
der Ruhr, Lenne, Lahn, da¬ 
her große Ballastopfer. 


Nachtfahrt, Landung sehr 
glatt. 

Zweimal festgehalten wegen 
Spionageveraacht 
Sehr glatt auf einer Wiese 
gelandet. 

Fortwährendes Drehen der 


Winde. 

Wettfahrt der Mitteldeutsch. 
Vereinigung. 

Wettfahrt der Mitteldeutsch. 
Vereinigung d. D. L. V. 


Andauernd wechselndeWind- 
richtung. 

Anschließend Besteigung d. 
Schneekoppe. 

In den ersten zwei Stunden 
vertikale Luftströmung. 
Landung wegen der Grenze. 


Auffahrt zwecks Fallschirm¬ 
absturzes des Frl. Paulus. 

Wettfahrt d. Ballone „ Anhalt” 
„Delitzsch" „Erfurt" „Magdb.“ 
StarkeWirbel, Ballastmangel. 

Erstlingsfahrt. 

Tauf fahrt d. Ballons, Landung 
sehr glatt. 

Landung im Gewitter bei 
starkem Gewitterregen. 

Landung wegen Nähe der 
See. 

Nachtfahrt. Starke Vertikal¬ 
strömungen. 

Weitwettfahrt, Landung weg. 
Undichtigkeit des Ballons. 
Wettfahrt, unbeschränkte 
Weitfahrt. 
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Amtlicher Teil 


ungünstiger Witterung einxusielten, Betriebsstoffe zu et- Zu Führern wurden iweh Ablegung der praktischen und 

ganzen ödet ^Reparaturen vorzunehraen, dann werden sie theoretischen .Prüfung qualifixwl die nerreii; Kunst- 

auch die Üebörfaftdflügfc, wetehe/.-för- den Flieger ebenso drut'l^^reibesitzjer Hemdg - Wesel, Fabrikant Herberts- 

wichtig; wie firr den ReHef das GetäoderuiteR sind, nicht Barmen- Generaldirektor »y D. Wemlig/Bucg Lede bet 

scheuen und häufiger bei Uebuugen der Truppe zu ihrem Beuel a, Rh., DrückereibesU^er Seid-Püssetdorf.. Der 

und der* Trappe Nutzen Verwendung. ;Rhd?E ; kpnnem FÄhrifenaptsschuQ befctvtefiL für den 4L AftguU ei«? nafb?^ 

Pie Vereine sollten sich nur Aufgabe tnachet^ inner- nale W^tttehrt fite Freiballone etäzurichteni die anläßlich 

halb ihrer Gruppen an den verschiedeosfen Funkten, vor der großen Flugwdche |4 •—11 AögUstf und der Anwesen- 
allem dpff. WO sich Garnisonen hefrndeik derartige Unter- H*ut Sr Majestät des Kaisers im'Es&eß wn Gteteenkirfchen 
kunfU- und .^Stützpunkte atr errichten. Es scheint mir dies A us s MUKnden soll. Ein diesbezüglicher Antog äuf Gcnch- 
wertvoller, als daß sich Vereine oder Gruppen von mühsam 
erspnHem Gefde Flugzeuge anschäffen, welche schon her 

den er$.eh Flugversuchen zu Kleinheit* vatafheiiet Werden. f ^ ~ - 7 ~~ 


Span gen he rg , 


Eingängen 17. VI. 


Die Bälloc * Fahrpreise unseres Ver- 
eins sind neu geregelt worden; es 
kostet intet .«ine .Mitfahrt Im 
Ballon „Cfcöinnit z' jLeucht- 
ga^iülluag) pfc Rerso^'Sö Mk. und 
eine Milfahrt im Bai * 0 il *K o n i g F r i e d r i c !i 
A u g u s \ (Wasseriloffgasfülitihg) pr^ FerSow 70 Mk. Den 
Führeran Wärtern wird für die Mzteu 4 Fahrten nur die 
Hälfte des FabnP*'?’ 5 ^ b&iöchnet, d,»e andere Hälfte wird 
gestundet und vollständig hadigöteiwen, -wefia der betref¬ 
fende Herr innerhalb 2 Jahten oap]b .TböfftW' EfPenÄÜtlg zum 
Führer mindestens h Führer fab Hen im Vertan gemacht hat... 

Zum Führer Anwärter ist irrnannt worden Her? 
G Böhme-Ihle, Cheitinite. 


Chemnitzer Verein 
für LnfUshrt (E. VT 


**%£%**. Emgegangen 17, VT - 

’/fr OH*Fer*gefe<rgteEh«? Verein ffi? LnHtebfi 

M T ‘\ Verein. Der Verein wies 

1***>JKb£L-^ 1 Jt» der letzten Zeit eine erfreuliche Md- 

gliedemtaakme auf- Im April konnten 16 
and im Mai 13 neue Mitgiieder autgenom- 
?nen werden/ Auch letzt Hegen wieder 
eine Anzahl Neuanmeldungen ^or 

Am 30. Juni soUen.Fe«selbälhmauf- 
stiegev veranstvliet werden. Als Autettegpkteist eine in 
■ •Schwäfze.tiberg.;-.gelegene. Anhöhe/ ca. $50 ni über N, N:, 
gewählt worden, so da.il den Teilnehmern bei sich,tigern- 
Wette? ein schöner Ausbiick über einen großen TsHl de-, 
her fliehe» Erzgebirges geboten werden kann. 

Durch. Stiftungen, und eigene Anschaffungen wurde 
der Grundstock: zu einer V^retnsbiicherei gelegt, die den. 
MitgUectern; uhehtgeUItek zur Verfügung steht Ebenso 
wurde; ein Album angetegt, unVphotographjecbe Aufnahmen 
von Aufstiege;n und Landungen, sowie vom Ballon aus zu. 
sammeln. 

Pas Eiekfrizifätswerk ^Öbörerzgeblfg" 4 Schwatzend 
borg, stellte entgegenkommend eine Karte det Hoch- 


Bruao W*ntttg<ua %al DoriMw-Eindecfcer wikrtnd «inex Uebsrlsadüüß« 


Bo0A»H«AgeUtr *.oj. 


fnigung wird de* FmbelttnÄhteilüng '.d«* Luftfahr^r-Verr 
ha ödes eiflge reicht werden. Außerdem beschloß 4er 
Fahrtettausschuß, den Landefpokäl*’d’e^^en Aü&fahfung unlig* 
den Führern des Verein* beschlossen worden sst gelcgenG 
lieh einer Wettfahrt, die im Herbst dieses Jahres von Bonn 
aus ^talHfndtfn soll, ausxufähren. 


;ti W-: Einfegaagsa «nt 21 . VI 

a 'ttWfo.■ Läipxiger V, f, L» Ergebnis des am 
‘wl®' ^7 LV12 ab 5 0hr nae.hmitlag$ zu 

vvr^S Leipzig (SporipTaiz) stattgeiundenen, Gn? döp/ 
Bennett-Ausscheidungs-WeUniegerts. 

'A'-S -*3^^ gart l! w (Dieflamm)/ 1 km nördb .Mee^sbtijrg, 
/ Y , • 46{ km, 1, Rrvis. „Münster" (Eimernjächeri. 

w Bavendorf, 447 km, f[. Freia. „Osuabrütk^ 
Y. 'Vf , (HnpifJ, 1.5 km o.s.ösft AmtzeH, 44$ km, 

t M'.. i, IJL Preis. „Otto Lilienlhal" |Gr Bröckct 

mann), Gemeinde Be/gaireute, ?J3Ö kfn. 
„Nordhausen" (Riemann), $ km wesü. Nur- 
Bilgen, 372 km, , { Öromberg u fKrey), 3 km südbsi, Conrads- 
feuth, 125 km 


hvkUM em Straeter ^ Feld-Art.-R?gt. 7 
Brnnjcrerditekfor Bfinkh'öff-Herrn? f. TV7 und ör„ Lutter 
Gladbeck L W. 

Z\i Fübr^äspir&ntefl Wurden ernannt die Herren Dr. 
Ra^ehe-DüeseidorG «iud. jni.. Werner Ander nach-Beuel bei 

Bern», Fnbfiksmt Ed. Raven-GeDönkirchen. 






Amtlicher Teil 


Das Krie^rninisterium hat einen höheren Preis ge- 
stillet; ebenso das Reithsamt des Innern flö ÖÖQ Md; ferner 
der Minister der öffentlichen Arbeiten einen weftvoHeß 
Ehrenpreis., der Magistrat der Stellt Berlinv ginett 

Preis von 10000 Mark, 

Zur Vemiitiung zwischen Anmeldern und Führern 
der Flugzeuge; mit der sportlichen Leitung bei Gelegenheit 
* 4 Anzahl ünpartepsche «uis Mit- 


Eingegangen 21 . YL 

Ostpreus^tscbcr V. 1. L. Zum Besten, def NaUonal- 
flogspenje wird voq dem Verein für Sotmabend, den b. Juli 
ein Gartenfest im Tiergarten zu Königsberg LP», ge plant. 

Berlin er V. 1 L. Der Verein versnstöHet 
#*WX% im Monat Juni eine Ballort-Zioibhrl, und 
' h ] P. \ rvvar am 2% Jim* vön der Bä! [null alle 
a Wgt % Schmargendorf aus. 


pjpses Fluges/«oll eine 
gltedetereisca ernannt werden. 

Bericht über die MitgKederversammlüng. 

H<?rr James Gordon-Üemvelt in Newyöck Hat deru 
BerUiise Verein für Luitschiffahrt 2 wertvolle Piakeltet* 
angewandt ads Veranlassung des deutschen Sieges bei der 
G« 7 rdtm-BeiineU-Fahrt 1911. Der V orsiizenje ? Printe 
daher dem Sieger ries GordonBenneH-Remiens eine 
massiv‘•grdder.e. Plakette überreichen, ’ und eine Wledete 
hojdng in Silber in großem Format welche für ungern 
Verein selbst bestimmt war, der Vet^ä-mmtirng vöHühfep, 
Sodaftn hielt Hetr Profesi?öf 0>\ Dotjath, Vorstand der 
Abteilung der Urania, einen Ytetteg über: 
„Der Käm&ef: Im Flugzeit g v . ln klarer, eingehencter Weise 
führte er die nahezu unberechenbaren Wirkungen des 
Kreisels und besonders des Kreisels im Flugs^ug; mii Mo- 
deiten vor, Die Ausführungen des Vortragenden, sind 
sicher für alle Flugzeug-Kotistrukteure und Flieger Von 
großem Interesse und verdienten, in ausführliche Weise 
der AUgjc-Töemheit unterbreitet zu werden. Die an- 
sehlieltende Diskussion und der Beifall zeigten, mit welchem 
Interesse der Vortrag aufgenommen wurde. 


f j -n r\j ® | Die Wettfphrl finde h ciUonda ? Uhi rJatt. 

uV \ / Die Füllung der Ballone beginnt eine Stande 
\ j . ä früher., 

%. i fpr V"ftfeinsmi(g|ied«f ist gegen Vor- 

. ' is zzs£f . zeigung der Mitgliedskarte' 1911-13 der Ein¬ 
tritt frei. Für '.Gäste ist der Eintrittspreis 1 M. Ein 
Eingang befindet siph in der Forkenbeckstr&ße« Ein Fweiter 


nahe Jan no witzbrücke — Vereins Versammlung mit Vor¬ 
trägen. Vcrsammltmgsreit; 8\' 2 Uhr abends. 

Berliner V, f. Lt Führerversämtniung 27* Juni tm Späten, 
Fried riehst n 172. 

Bitterielder V* i. t*r Versatnntlung am «raten Mon¬ 
tag jeden Monats; Führerv«/samrnluoö am dritten Montag 
jeden Monat« im Hotel Kaiser Hof- Die Veremsversamm- 
tungon und Fühierabertdo fallen in den Monaten Juli 
und Anglist aus. 

Hamburger V* i. L.s Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vemusräumen, Colonnaden 17—19. 

Hessischer V. i. L, Sektion Marburg; Vereinsversammlung 
'.'Dienstag, den 2, Juli, ß}H Uhr, Physikalisches Institut 
Marburg. 

K&jserl. Aero-CIub; Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nößendorfplatz. 3. 

?.einziger V» t Jeden Monat Fubrervemnsmlüngeix. mit 

FahrtbP/ichtep und Instruktionen hur Führerä.spitaöteiL. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V* L L;s Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V* L L H Sektion Saar^Mosel-Saarhrücken; Yer- 


Von Abramovitck während d«r Beniner flugWfltfb* gewoonen* PretMr; 
Oben; Silbterm» Schal« roit K»ia*afl<iöaatf, von der N. A. G.< 

lisks: mit Silber be*nbl»ge&* Kri»t«Ui:as»ette {WllheJtn jMpf dl* Leipzig), 
recht»: Plahetp* de* k*ir»«rrltclien A$rtvCt»b#. 


. ^ ^ &ktioü Saär*“Mosel-SäarhtKjckeni; Ver- 

«sßimlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 
brücken. 

Nteder sächsische? V. £ L.s Versammitifcg jeden letzten 
Dcwm^rstag im Monat, 8^ Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzeestraße. 

Scbifistecber V, |. L.; Ctebabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, in Greens Wemhandlung, Breslau, AlbrechUtr, 3, 


Verzeiclmis der in den Vereinen angek&nd£gt&* Vorträge, 
werden längstens vier Wochen vorher angekÜndigt, so daß eine Veröffentlichung 
höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Vortrag 


Verein 


Voxtrsgesdej“ 


26. Juni. Rühmessaat 
des Marinebauses. 


Steuerungsmögfichkeit an Flugzeugen ohoe Seiteo- 
Herstellung der Flächen in der Flugrichiun^ 


Bebifbohm 


Berliner Flugsport 
Verein 


2.. Juli, Physikalittrhes 
Institut Marburg.. 


Bericht über die Zeppelin-Veranstaltung m 
Marburg am 5= Mai, mit Lichtbildern. 


Hesslsche.r V. f. t, 
Sekttop Marburg 


SchrÜttiMlvmjii Fftr di« «jaüiaixsß ,N*cbmife.ttt« rumotwortlich? P. ffjuch, Bctiin; tÄr dfe* r«d»kUoÄ*llfcÄ T*ü rer«jQtwortlicJi ; P«ul Bi{«nkr, B*rl5« 
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Weltrekordflug auf Otto-Doppeldecker mit 5 Personen 


Gustav Otto / Flugmaschinenwerke / München 


Aeromotor Gustav Otto A. G. O. IOO PS 


Digitized by GOOglß 















Deutsche 



Begründet von Hermann W. L* Moedebedk 


Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 


Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug ^ Ißdoslrielie 

n im Verein Deuf scher Motorfahrzeug- Industrieller* 

(ahrgong XVI 


10. 

Juli 1912 


Nr. 14 


Oie Zeitschrift md«eint viefz^hnldgig, und zwar Mittwochs. 

StitrilHciÜmg’; AitiHicher Ted* P. Rasch; Redaktioneller Teil: -P. BCicuhr;. Berlin "W..30, Notlendorlplatz 3, rernspr. A. liilzovv- 3005'u. 5999, X-A. I i.fjschiff- 
Berliru Alle redohliönellefi Dniendüngea sind hur arr .die ?dinftidlung zu ndilep. 

Verlag, Expedition, Verwaltung: Kissing & Co., Berlin ^ 9. buksft. 3Ö. fernspp A, tsüiftust 9t % •35, 7.-A. AulbWüSing. Annahme der Inserate und aller 
Zusendungen, die sich auf den Versand, den burfihandlaischc« .Verkehr uiul ‘,dte',Aiizeigeii beziehen, -durch den Vertag: ■ außerdem tnserutejiannahme 
durch sämtliche Annoncenexpeditionen. Inserate werden bdUgsi nach lajif beredine». Pioliommntvern versendet auf Wunsdi die Expedition. 

Druck : Breunbcck~Gaifia$^g-^iiiäf?ff^ 10& 

f^ejs desJahrgangs (36 Heftel M. 11—, Ausland M- 16.-—^ Einzelpreis für iettes Heft 50 PI. 

AUe Rechte fiir somit. Texte u, Abbüdnng Vorbehalten. — Nachdruck ohne Erlaubnis derSdirifllciümg verboten. — Auszüge nur mit Quellenangabe geshjtM. 


IobftU 4«8'.Heltesr- Ba.mter, Äasfähninge». zur Denkschrift des Deuistheß tdftiaLhrer-Verbandes, Seite 3J7. ^ W&bd-x M 

- - —— T ~~ Diö B«ea»sprdchung 4er Hüllen von PraituftscKiften und Mittel zu* Herabmir.depun^ de j Gefahr dei 

Platzens, Schluß Seite 355. -- telernaüoöaler luftfahrer-KongfeÖ |F. A, J.J, Seite 34t. — Meyiir. A.- Der Zweite Inicr- 
gaUonale Kongreß !.or l : d|tr*chii t Seite 342. — Grand Prix der Lüfte, Seite 345. — Glatzel, Br.v Neuere ReiolUte terr.- 
phoio^aphbcKer BUdüfe*rtTAgun}|en* Seite 346. — SiraÖhurger Flü^iage. Seite 347. — Reger, J t ABrnö?in. R.. Der Ulte 
zu stand beim Start zürn Ferbilüg Bertiö—Wien. Seite 348c^^te'Ollm«riÖ^e : .liÄ Leipzig. Seite 350 — Dte Po^enet Flu§- Und 
Sportwoche, Seite 351. — Die Loftiahrerechute des D'eutscb^-Lü'IBlfb.Ue^vereifis/ Seite352. — Rund^cbäu v AttSteidmübg v - 
Ausschreibung, Seite 353 — Büchermarkt, Industrjelle MiUeÜtmgen, Seite 354. — Zeitschriftenschau, Amtlicher Teil, Seite 355. 

AUSFÜHRUNGEN ZUR DENKSCHRIFT des DEUTSCHEN 
LUFTFAHRER-VERBANDES. 

DIE DEUTSCHE LUFTFAHRER-KARTE. 

Von Professor Dt. Bamler * 

Im Heft 3 und 4 des Jahrganges 1912 dieser Zette sind in erster Linie die deutschen Ln ft fab rer 
schriit habe »ch in kurzen Zügen über die Notwendigkeit v e reine, deren M i1 a r b e » t -«uh bei der Pt ob,- 
Wichtel, eine einheitliche deutsche Luftiahterkarte zu harte glänzend bewährt hat Ahe* wenn auch diese 
schäften, die gleichmäßig von den Führern aller Uftbhr-, LuUfanirvereine manche Kleinarbeit seibsi auf ihre, 
zctrg*i zur Orientierung gebraucht werden f Wä. Pte.mit Kosten übernehmen, so laßt sich dUm* für das 
dem Studium dieser Karten beauftragte 'Kommission- hat deutsche RteUsgeUl doch pur Karte verhäU- 

fiUmoehr ihre Arbeiten damit abgeschlossen. daß sie dem »^mäßig wenigen .Stete/» , so durchführen, daß die 
Vorstände des Whaßdes ein« ProbeWrte des" teötdburger tegewurmhte Genauigkeit unbedingt encicht w»m! Und 
Waldes und des nördlich vorlagernden Fl achtender vor. : wenn 'Me ^ortlevHchen Ankünfte von den -Lüfte 

gelegt hat, und dei VomnJ hat sich dem -Urteil der tehteev?rG^n *n gut wie gebiert werden kotmten. 

Kommission' dtem*‘4<Wd angeschlossen. daß diese .**&■■}.. *<?■ Ware :doch für die dmu erforderliche Korrespondenz 
der Peucketsdien • MelMf’ Urgesteäte PioWUrte ■ -vor^ schon: ein erheblicher Posten Dazu kommt 

läufig das Beste hi, das man fcir die angegebenen Zwecke die. A ti.ftechterhal.bng der Sammete und Sichtimgsstetle 

finden kann. Auch dte internationale Konxrmssion für UiV des eiogelauten** Materials sowie dte Besoldung der 

fahrerkarteo, die im Juni g J, in Wien getagt fiat, hat sieb Wissenschaft!» .heu •/erarbeite!' desselben. Weiterhin muß 

in ihrer Mehrheit auf diesen Standpunkt gestellt und der berücksichtigt werden, daß das Da/sieUimgsEystem, in dem 

Peuc Urschen Methode, in der zugleich auch Pföbck&Hep ^ Karte gegeben wird, ein gänzlich neues isl v tuid wenn 

der Uatenisehen und bsterreitchischen Ltifllahrerkyrtß vor- auch uUoJge seiner Vorzüge verhältnismäßig billige«' 

lagen, warnte Anerkenoung gezolltUj ; aTb^rfct wit älterd Systcinc, si» .muß doch'die ganze Karte 

Es kommt nunmehr darauf an. die notigen Mittel zü ' : i>euts<ihWs wenigstens zum Teil neu hergestelU werden, 
finden, diese Karlüs möglichst schnell herzüstcUen nhd ernc' Bcrückskhligt man die Hohe der angeführtee 

Stelle su schaffen, welche die sAckg«mäÖe Leitung dvr Summe, so geht ohne weiterer tte/au« 'hervor, daß diu 

Hpretellung üpd die dauernde Ueberw achung der Karte nur rnit...siaetbch^.»'^ Hilfe hetgestellt .v/crdeti kann. 
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und gesetzgebenden Körperschaften übermittelten Denk¬ 
schrift hierfür und für die Einrichtung von Orientierungs¬ 
mitteln auf der Erde und von Schutzmaßnahmen für die 
Luftfahrt eine Summe von 500 000 M. eingesetzt. Zweifel¬ 
los ist mit einer so hohen Unterstützung der Luftfahrer¬ 
karte, wie sie nach obigen Ausführungen notwendig er¬ 
scheint, nicht gerechnet worden, sonst würde wohl die 
geforderte Summe viel zu gering erscheinen. 

Es liegt aber auch die Möglichkeit vor, diese Unter¬ 
stützungssumme noch erheblich dadurch zu beschränken, 
daß ein Vorschlag, welcher der Luftfahrerkartenkommis¬ 
sion während ihrer Arbeitsperiode gemacht wurde, zur 
Ausführung kommt. Es interessiert sich nämlich eine 


Weltfirma, welche den Luftfahrerkreisen sehr nahe steht, 
für die genannte Karte, und diese Firma ist nicht abge¬ 
neigt, die Karte zugleich für sich als Reklamekarte zu be¬ 
nutzen und als Kompensation für diese Reklame eine nicht 
unerhebliche Summe zur Herstellung der Karte beizu¬ 
steuern. Im ersten Augenblick erscheint .es vielleicht un¬ 
möglich, ein Kartenwerk mit staatlicher Hilfe herzustellen, 
das zugleich zur geschäftlichen Reklame dienen soll. Viel¬ 
leicht wäre aber doch ein Ausweg zu finden, beides zu 
vereinen. Jedenfalls würde dadurch die Ausführbarkeit 
infolge des geringeren staatlichen Zuschusses, der dazu 
erforderlich wäre, nicht unerheblich gefördert. 


DIE BEANSPRUCHUNG DER HÜLLEN VON PRALLUFTSCHIFFEN 
UND MITTEL ZUR HERABMINDERUNG DER GEFAHR 

DES PLATZENS. 

Vortrag von Professor M. Weber-Hannover, gehalten am 27. Februar 1912 im Kaiserlichen Aero-Club in Berlin. 

(Auszug und Bearbeitung.) Schluß. 


Soll der Einfluß des Eigengewichts der Hülle mit in 
Rechnung gestellt werden, so erhält man geringe Ab¬ 
weichungen. Auch dieser Fall kann nach einem in Ritters 
Ingenieur-Mechanik angegebenen Verfahren sinngemäß be¬ 
handelt werden. 

Geht man von den im tiefsten Punkt angehängten 
Lasten zu zwei durch symmetrische Takelung über¬ 
tragenen Lasten an einer zylindrischen Hülle über, so 
erhält man die in Fig. 21 dargestellten Querschnittsformen, 
die in ihrem oberen Teil — von den Gurtstellen A aus ge¬ 
rechnet — wegen der linear anwachsenden Ueberdrücke 
dieselben Krümmungsverhältnisse enthalten und damit auch 
nach demselben analytischen Gesetz gebildet sind. Die 
mittlere Skizze der Fig. 21 zeigt die Lage der Nullinie und 
die dadurch bedingte Verteilung der 4Jeberdrücke. Diese 
Hüllen sind also ebenfalls Flächen unveränderlicher Quer¬ 
spannung k 2 . 

Auch wenn die Takelungskräfte an der zylindrischen 
Hülle beliebig verteilt sind, bleibt ersichtlich das gleiche 
analytische Gesetz für die Querschnittsform erhalten. 

Die drei Skizzen der Fig. 21 lassen erkennen, daß die 
oberen Teile der Hülle je nach der Füllung des Luftsacks 
— wenn dessen Ueberdruck Jp L in den einzelnen Fällen 
gleich ist — unter verschiedenem Ueberdruck stehen, der 
bei vollem Luftsack den geringsten Wert unter den drei 
Darstellungen annimmt. Die zwei in den Ueberdruck- 
diagrammen parallel laufenden Linien zeigen den Einfluß 
des oben erläuterten Sprungs des Ueberdrucks an der Luft¬ 
sackdecke an. 

Fig. 22 soll einen Ueberblick über sämtliche an der 
Hülle und am Luftsack wirkenden Kräfte geben. Jede be¬ 
liebige an der Hülle angreifende Einzellast erzeugt einen 
Knick im Querschnitt. Da bei zylindrischer Hülle die Quer¬ 
spannung k 2 im oberen Teil zwischen den beiden Knick¬ 
punkten den unveränderlichen Wert Jp • p hat, so ist nur 
für eine einzige Stelle dieser Wert auszurechnen. Infolge 
der Last, die für ein laufendes Meter am Gurt mit t be¬ 
zeichnet werden mag, nimmt k 2 jenseits des Knicks den 
Wert k 2 ' an, der entsprechend Fig. 22 nach dem Kräfte¬ 
parallelogramm zu bestimmen ist. Auch für den am Knick¬ 
punkt anschließenden Hüllenteil wird k 2 ' aus dem gleichen 
Grunde wie im oberen Teil unveränderlich bis zur Luft¬ 
sacknaht. Hier bildet sich ein zweiter Knick aus. Der 
untere Teil nimmt reine Kreisform an, da nach den obigen 
Ausführungen Jp im Luftsack überall gleich ist. Die 
Spannung ist in diesen Flächenteilen k 2 " = Jp • r. An der 
Luf(sackdecke wirken, verhältnismäßig kleine Ueberdrücke, 
da sie nur die Unterschiede der Ueberdrücke im Luft- und 
Gasraum sind. Aber auch diese Unterschiede verlaufen 
nach dem Ueberdruckdiagramm (links in Fig. 22) linear, 


jedoch hier von oben nach unten wachsend. Daher ist 
auch die Luftsackdecke eine Fläche unveränderlicher Quer- 
Spannung k 2 "'; doch liegen hier die größten Krümmungs¬ 
halbmesser oben statt wie früher unten. Auch im Knick¬ 
punkt der Luftsacknaht läßt sich die unveränderliche 
Spannung k 2 " mittels des Kräfteparallelogramms aus k 2 ' und 
k 2 " ermitteln. 

Ist der Luftsack voll und ist zugleich der Gasraum 
infolge Gasausströmung oder Abkühlung kleiner geworden, 
so nehmen die Drücke des Gases und damit die Ueber¬ 
drücke desselben ab. Die Folge ist nach der Skizze rechts 
in Fig. 22 ein ganz erheblicher Sprung im Ueberdruck an 
beiden Seiten der Luftsackdecke, verbunden mit beträcht¬ 
lichem Anwachsen der Ueberdrücke im Luftsack gegen das 
Gas und mit wesentlich vergrößerten Spannungen k 2 "'. 
Die Luftsackdecke wäre also auf den vollen Ueberdruck zu 
berechnen. 

Das Auftreten der Längsspannungen k] in Pralluftschiffen 
wird durch drei verschiedene Ursachen bedingt: durch die 
inneren Ueberdrücke, durch die lotrechten Biegungskräfte 
und durch etwaige von der Takelung herrührende Druckkräfte. 

Die Längsspannungen k t zylindrischer Hüllen, hervor¬ 
gerufen durch die wachsenden J p allein, verteilen sich 
nicht mehr gleichmäßig über den Querschnitt, sondern sind 
oben größer als unten. Unter der Voraussetzung, daß sich 
die kj nach der üblichen Annahme der Festigkeitslehre linear 
über den Stoffquerschnitt verteilen, ist ihr Wert für jede 
Stelle des Querschnittes bestimmbar. Denn für ein gegebenes 
Luftschiff ist Größe, Richtung und Lage der Resultierenden 
aller J p eines Querschnitts bekannt; gleiche Größe, Richtung 
und Lage muß auch die Resultierende der am Umfang ver¬ 
teilten kj haben, deren mittlerer Wert gleich der Resultie¬ 
renden geteilt durch den Umfang des Querschnitts ist. Für 
Hüllen allgemeiner Form ist dies Verfahren sinngemäß 
anwendbar: man ersetze beim Gleichgewicht der Längs¬ 
kräfte — analog der Berechnung der Längsspannung k t für 
einen Rotationskörper —'die Größe kj durch kj cos a (Fig. 13). 
Für solche allgemeinen Fälle läßt sich die Rechnung mit 
Rücksicht darauf, daß die größten Spannungen in der Regel 
nahe dem Hauptspant auftreten, für das nahe dem Haupt¬ 
spant liegende Hüllengebiet durch Zugrundelegung eines 
Zylinders vereinfachen. 

Zwecks Ermittelung der durch die Biegung erzeugten 
zusätzlichen Längsspannungen ^ ist das Pralluftschiff gemäß 
Fig. 23 als Balken aufzufassen, auf den die mit den Quer¬ 
schnitten des Gasraumes verhältnisgleich wachsenden Hub¬ 
kräfte q, das sind zugleich die gesamten Ueberdrücke Jp 
der Hülle, und die lotrecht nach unten gerichteten Takelungs¬ 
kräfte P wirken. Aus beiden gewinnt man in bekannter 
Weise die Figur der Biegungsmomente. 
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Einen weiteren Anteil zur Vergrößerung oder Ver¬ 
kleinerung von liefern etwaige exzentrisch in der Längs« 
richtung wirkende Druckkräfte der Takelung. 

Die Querspannung k 2 ist dann durch die Beziehung 


dp = 


■ + — bestimmt 


HL Die Versteifungsarten der Hüllen von Prallnftschiffen. 

In diesem Abschnitt wurden die verschiedenen Ver¬ 
steifungsarten der HüUen von Pralluftschiffen nach folgenden 
sieben Arten unterschieden und im einzelnen durch Licht¬ 
bilder erläutert: 

1. Der Versteifungsträger befindet sich im Innern des 
Gasraums, z. B. schlägt Gettmann vor, in die Hauptlängsebene 
des Gasraums einen Träger so zu 
legen, daß er sich dem oberen und 
unteren Meridian der Hülle un¬ 
mittelbar anschließt Ausgeführt sind 
derartige Luftschiffe bisher nicht. 

Hierher gehört auch die eigen¬ 
artige Versteifungsart des ersten spa¬ 
nischen Luftschiffs, das von dem 
Ingenieur Torräs Quevedo erbaut 
worden ist. Die Hülle dieses Luft¬ 
schiffs wird durch innen angebrachte 
Seile derart verspannt, daß der 
Querschnitt ähnlich wie bei einem 
Kleeblatt an drei Stellen stark ein¬ 
geschnürt wird. Entsprechend den 
dabei auftretenden kleinen Krüm¬ 
mungshalbmessern werden auch die 
Querspannungen der Hülle kleiner. 

Einzelheiten und Nachteile dieser 
Bauart sind im Jahrbuch über die 
Fortschritte auf allen Gebieten der 
Luftschiffahrt 1911 von A. Vorreiter 
und in der Zeitschrift des Vereins 
deutscher Iogenieue 1912 S. 706 von 
F. Bendemann beschrieben. 

2. Die Hülle trägt auf der 
Unterseite dicht oder nahezu dicht 


hervorspringen, an deren Enden die Hülle unter Verwendung 
fast lotrecht herablaufender Takelseile aufgehängt ist. 

3. Die Hülle ist auf einem mehr oder weniger großen 
Teil der Unterseite unmittelbar versteift; jedoch ist eine 
besondere, tiefhängende Gondel für die Antriebseinrichtungen 
vorhanden. Diesen Typ bevorzugen Groß-Basenach in 
ihren letzten Konstruktionen. Hierher gehören auch die 
von Lebaudy-Julliot erbauten französischen Militärluft¬ 
schiffe „Patrie“, „Räpublique“, „Seile de Beauchamp“ sowie 
die „Morning Post 1 *, Bauarten, bei denen die Hülle ursprüng¬ 
lich nur zu etwa ein Drittel auf einer flachen, wagerechten 
Versteifungssohle befestigt war, bis die wachsende Länge 
der Luftschiffe die Erbauer Lebaudy-Julliot zwang, dem 
Versteifungsträger eine entsprechend größere Länge zu geben. 


Q?ör£eifttng inneran <2{e&rrJrtgc&ej tmttnJiJFtiftjac/t 
itruMie Jttrc/t&tföfac# ttrtJ Sa/fefrirte; e*’*ettt}fottSforrrufrt6er/t?tt}ertA}er$@tt/?e. 

1 STnidt* in Jtr 9&tt/Pe ahu* Jtr öttw/lattGcHMsU tl£criri*6cn a r$s*teÜlt. 





Qt+aitJcr S&ttCEa siez gaznutnta ttntSdoj fttftaac/fa 


angr&ifendcfi HCffSenMidfo. 

9i* 9Tnidt+ in 96ii£t &irtJ Jmr AtfeAaußic/Ucil nrtgsn tUtrintfctt 



Fi*. 22. 

anliegend einen langen Versteifungsträger wie bei den 
Bauarten Ruthenberg, Steffen, Wellman, Willow, Nulli 
Secundus, Maläcot, Veeh u. a.; die Gondel ist starr mit 
dem Kielträger zusammengebaut. Bei dieser Art bereitet 
die Aufhängung des Kielträgers einige Schwierigkeiten, die 
bei WeUmans Luftschiff dadurch behoben sind, daß am 
Obergurt des Trägers nach links und rechts Arme rahenartig 


4. Eine weitere Gruppe um¬ 
faßt die Luftschiffe, deren Ver¬ 
steifungsträger nachgiebig sind, 
so daß sie sich in ihrer Form 
der Unterseite der Hülle voll¬ 
ständig anschmiegen. Zu nennen 
sind hier das Luftschiff von 
Bradsky (1902) mit Holzrahmen¬ 
versteifung unterhalb des Aequa- 
tors und außerdem mit tiefliegen¬ 
dem Gondelträger, ferner das 
Luftschiff von Clouth mit ähn¬ 
licher, aber gitterartiger Holz¬ 
versteifung ; weiter das italienische 
Militärluftschiff „Primo-bis“, bei 
dem der Gasraum in sieben ge¬ 
trennte Kammern eingeteilt ist. 
Der Gitterträger des „Primo bis“ 
besteht aus Stahlrohren, die durch 
Drähte verspannt sind; die Kno¬ 
ten sind zum Teil als Gelenke 
ausgebildet, so daß sich der Ver¬ 
steifungsträger bei schlaffer, noch 
nicht aufgeblasener Hülle flach 
auf den Erdboden legen kann. 
Eine Abart stellt das italienische 
Pralluftschiff von Forlanini dar, mit steifem, sich der Hülle 
anschmiegenden Gitterträger, mit dem die Gondel starr zu¬ 
sammengebaut ist 

5. Bei der von Renard geschaffenen Bauart ist die 
Hülle im Gegensatz zu den Vertretern der drei ersteren 
Gruppen nicht unmittelbar versteift, sondern durch mehr 
oder weniger lange Tragseile an einem tieferliegenden 
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Träger befestigt. Hierher gehören die Luftschiffe „Ville de 
Paris“ sowie ihre Schwesterkonstruktionen „Clement-Bayard", 
„Adjutant R&au“ und andere, ferner die französischen kleinen 
Zodiac-Luftschiffe, der „Erbslöh“, das amerikanische Luft¬ 
schiff „Baldwin“, das englische Militärluftschiff „Beta“, das 
österreichische Luftschiff „Boemches“. 

6. Bei den Parseval-Luftschiffen ist die Hülle noch 
weniger versteift. Sie sind heute die Hauptvertreter der 
eigentlichen unstarren Bauart, das ausgesprochene Gegen¬ 


linken Seite der Hülle herablaufender, in der Mitte sich 
vereinigender Stoffbahnen, welche zugleich den Luftwider¬ 
stand vermindern sollen. Die Stoffbahnen vergrößern die 
Höhe der Querschnitte und damit das Widerstandsmoment 
der als Balken wirkenden Hülle derart, daß sich ohne Gefahr 
für diese der künstliche Ueberdruck vermindern läßt. 

IV. Mittel zur Herabmindernng der Gefahr des Zerplatzens 
der Hüllen von Pralluftschiffen. 




stück zu den Starrluftschiffen. Ein Versteifungsträger ist 
bei den Parseval-Luftschiffen überhaupt nicht vorhanden, 
sondern nur eine tiefhängende, verhältnismäßig kurze Gondel. 
Gerade hierdurch ist der Hauptvorteil der sehr bequemen 
Abrüstbarkeit und Verladefähigkeit bedingt. Die älteren 
Parse val-Luftschiffe von zylindrischer Form ließen allerdings 
erkennen, daß sie mangels einer Versteifung oben in der 
Mitte der Hülle eine Neigung zu Einbuchtungen haben; die 
neueren Vertreter dieser Bauart, die im mittleren Hüllenteil 
eine stärkere Wölbung haben, sind von dieser Neigung frei. 
Ferner sind hier zu nennen das für die transatlantische 
Fahrt bestimmte deutsche Luftschiff „Suchard“, sowie das 
von den österreichischen Körtingwerken erbaute Militär¬ 
luftschiff. 

7. Eine vollständig neue Bauart stellt das große Prall¬ 
luftschiff der Siemens-Schuckert-Werke dar, bei dem ein 
festzusammenhängender Träger fehlt. Infolge der möglichst 
gleichmäßig über die Länge verteilten, lotrecht angehängten 
Lasten erleidet die Hülle aber trotz fehlender Versteifung 
so gut wie keine Biegungsbeanspruchung. Die Aufhängung 
der Lasten erfolgt hier mittelst zweier von der rechten und 


Die Kenntnis der in den früheren* Abschnitten behan¬ 
delten Ueberdrücke und Spannungszustände für jeden Punkt 
der Hülle und des Luftsacks bildet die allgemeine Grundlage 
für die zahlenmäßige Beurteilung der Sicherheit von Prall¬ 
ballonen, soweit die Sicherheit nicht durch äußere, von der 
Bauart des Luftschiffs unabhängige Umstände gefährdet ist. 
Bei großen Pralluftschiffen werden die Ueberdrücke und 
Hüllenspannungen groß, einerseits wegen der Vergrößerung 
des inneren Ueberdrucks dp an den oberen Stellen, anderer¬ 
seits wegen der geringeren Krümmungen. 

Eine außergewöhnliche Steigerung der dp tritt bei 
plötzlicher Erwärmung des Traggases ein, z. B. veranlaßt 
durch Sonnenbestrahlung oder durch Nachlassen des Atmo¬ 
sphärendrucks. Einer Gefahr wird hierbei vorgebeugt durch 
Anwendung genügend großer, selbsttätiger oder von Hand 
bedienter Sicherheitsventile im Gas- und Luftraum und durch 
richtig angeordnete Manometer (vgl. Fig. 9). Auch die Reiß¬ 
bahn ist hier zu nennen. Vor allem ist zu beachten, daß der 
Ueberdruck das normale Maß nicht überschreitet, z. B. in¬ 
folge Schrägstellung, deren Einfluß oben erläutert ist, und 
infolge der am Heck herrschenden Saugwirkung. Dann ver¬ 
ursachen auch die Beschleunigungen beim Anfahren und 
Halten eines Luftschiffes eine leicht zu überschlagende, prak¬ 
tisch jedoch nicht in Betracht kommende Druckerhöhung. 

Eine Art Notventil bilden die von Wassermann (D. R. P. 
Nr. 231365) und von Dörr (D. R. P. Nr. 240182) in der Hülle 
künstlich geschaffenen schwachen Stellen. 

Das Fluten der in einem langen, nicht ganz gefüllten 
Ballonet enthaltenen Luftmassen mit seinen störenden Ein¬ 
wirkungen auf Fährbetrieb und Festigkeit kann leicht durch 
Unterteilung des Luftraumes unschädlich gemacht werden. 
Bei einem gut gebauten, sorgfältig überwachten und geführten 
Pralluftschiff sind heute bereits sehr weitgehende Sicherheits- 
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Vorkehrungen vorhanden. Auch der Gefahr eines Ver¬ 
schwindens der Ueberdrücke vermag heute ein gewissenhafter 
Führer in den meisten Fällen rechtzeitig zu begegnen. 

Vom Standpunkt der Festigkeitslehre ist zu übersehen, 
daß die heutigen Ballonstoffe für Pralluftschiffe sich ver¬ 
bessern lassen, wenn man das Gewebe den Spannungen kj 
und k 2 besser als bisher anpaßt. Auch die übliche Festigkeits¬ 
prüfung der Ballonstoffe auf dem bekannten Trommelzerplatz¬ 
apparat liefert keine einwandfreie Grundlage für die Be¬ 
urteilung der Festigkeit des Stoffes in seiner Anwendung 
auf Pralluftschiffe. 

Die Sicherheit auf Luftfahrten könnte wesentlich ver¬ 
größert werden, wenn jedes Pralluftschiff auf Grund einer 
gesetzlichen Vorschrift — vor der ersten Fahrt und später 
in regelmäßigen Zeitabständen — einer Druckprobe unter¬ 
zogen würde, die bei Gewährleistung einer z. B. sechsfachen 
Sicherheit etwa mit dem zweifachen Betriebsüberdruck vor¬ 
zunehmen wäre. 

Nach dem Unfall der „Röpublique“, die durch Ein¬ 
dringen eines abgeflogenen Schraubenflügels in die Hülle 
platzte und vollkommen zerstört wurde, forderte man fast 


allgemein eine Unterteilung des Gasraums in Einzelkammern. 
Das Einbringen ebener Querschotten hat aber den Nachteil 
zur Folge, daß die in Skizze 1 der Fig. 24 übertrieben dar¬ 
gestellten Einschnürungen der Hülle entstehen müssen, wo¬ 
durch der Luftwiderstand erheblich vergrößert werden kann. 
Man erkennt das Vorhandensein ebener Querschotten an 
einem Pralluftschiff gegenwärtig meist sofort an diesen 
Einschnürungen (z. B. Siemens-Schuckert-Luftschiff, „Adjutant 
R6au M ). Die Skizzen der Fig. 24 sollen Unterteilungs¬ 
möglichkeiten darstetlen, bei denen die Einschnürungen ver¬ 
mieden sind. Der einfache Ausweg, die Querschotten 
schlaff auszubilden, bringt bei langen Luftschiffen den Uebel- 
stand mit sich, daß diese Wände das Hin- und Herfluten 
der Gasmassen nicht aufhalten. Die erwartete Vergrößerung 
der Sicherheit bleibt aus, wenn es dem Erbauer nicht 
gelingt, einen in der Hülle auftretenden Riß an seinem 
Weiterlauf zu hindern. 

Ob die von den Vereinigten Gummifabriken Harburg- 
Wien vorgeschlagene Unterteilung des Gasraums durch 
Längswände oder ähnliche Kammereinteilungen zur Aus¬ 
führung gekommen sind, ist nicht bekannt geworden. 


INTERNATIONALER LUFTFAHRER - KONGRESS. (F. A. I.) 


Am 19. Juni wurde in den Räumen des K. K. Oester- 
reichischen Flugtechnischen Vereins der unter dem Ehren¬ 
präsidium des Prinzen Roland Bonaparte stehende 
Kongreß der internationalen Kommission für Luftschiffahrt 
eröffnet. Der Kongreß war gut beschickt; so waren 
vom Deutschen Luftfahrer-Verband anwesend: der Vor¬ 
sitzende General von Nieber, der Vorsitzende der 
Flugzeugabteilung Hauptmann Dr. Hildebrandt, der 
Geschäftsführer Oberleutnant z. S. Rasch, Major 
von Tschudi, Professor Berson, der Vorsitzende der 
Luftschifferabteilung Hauptmann v. Kehler, für die 
Freiballonabteilung Freiherr v. Pohl-Hamburg, ferner 
Hiedemann-Köln, de la Croix, Hauptmann Blattmann u. a. 
Von ausländischen Sportleuten sieht man die bekannten 
Vertreter Frankreichs, Graf de la Vaulx, Graf Castillon de 
St. Victor, Paul Tissandier, Leblanc, L'Allemand; aus 
Belgien Fernand Jacobs und de la Hault; aus Holland 
Jonkheer van Hemstede; England ist vertreten durch 
Rechtsanwalt Wallace; Amerika durch Cortland Bishop und 
Weymann; Italien durch Kapitän Mina; Oesterreich durch 
Baron Economo, Kaiserl. Rat Flesch u. a. 

Dem Kongreß ging eine Sitzung der Internationalen 
Kommission für Luftschifferkarten voraus, an welcher noch 
die Herren: Rittmstr. von Frankenberg, Dr. Weidert, Ma¬ 
jor Wagler, Dr. Peuckert u. a. teilnahmen. 

Nach der Begrüßungsansprache des Präsidenten des 
Oesterreichischen Flugtechnischen Vereins, Dr. Hildeshei¬ 
mer, wurden die Berichte über den derzeitigen Stand der 
kartographischen Arbeiten für aeronautische Zwecke er¬ 
stattet. Der Sitzung lag die soeben fertiggestellte, speziell 
für Luftschiffer verfaßte 'aeronautische Karte von Wien 
und Umgebung vor. Die Karten, die nach dem System 
von Dr. Peuckert hergestellt wurden und die im Maßstab 
der Generalstabskarten gehalten sind, zeichnen sich durch 
die ganz außerordentlich deutliche Wiedergabe der Boden¬ 
formation und ihre Uebersichtlichkeit aus, wobei für den 
Luftschiffer und Flugtechniker wichtige Punkte ganz be¬ 
sonders berücksichtigt sind. Die Anfertigung der Karte 
wurde ermöglicht durch Beiträge des K. K. Oesterreichi¬ 
schen Aero-Clubs, des K. K. Flugtechnischen Vereins, so¬ 
wie der Herren Dr. Baron Economo und Dr. A. Hildes¬ 
heimer. Das Ergebnis dieser ist in dem Protokoll (siehe 
nächstes Heft) niedergelegt. 

Am 19. Juni hieß Baron Economo namens des K. K. 
Oesterreich. Aero-Clubs die Anwesenden in Wien will¬ 
kommen und überbrachte zugleich eine Einladung der Stadt 
Wien. Alsdann eröffnete Prinz Bonaparte die Sitzung, in¬ 
dem er zunächst seinen Dank aussprach für seine im 


letzten Herbst in Rom erfolgte Wiederwahl zum Präsi¬ 
denten der F. A. I. Die Feststellung der Präsenzliste er¬ 
gab die Anwesenheit von 54 Abgeordneten. 

Kaiserlicher Rat Flesch vom Oesterreichischen Aero- 
Club, der Sekretaire rapporteur, erstattete den Jahresbe¬ 
richt. Es werden hier die großen Fortschritte erwähnt, die 
im Flugwesen und in der Motorluftfahrt allgemein erreicht 
worden sind und die sich in den Ergebnissen der sport¬ 
lichen Veranstaltungen, in verschiedenen wohlgelungene 
Luftschiffahrtsausstellungen und den Rekordleistungen 
widerspiegeln. Auch die Arbeiten der Karten- und Rechts- 
komraission erfahren die gebührende Beachtung. Die Aus¬ 
führungen gipfeln darin, daß es heute nicht mehr heißt: 
„Flugzeug oder Luftschiff", sondern daß heute entschieden 
sei: „Flugzeug und Luftschiff." Zum ersten Mal werden in 
dem Berichte eingehend die hervorragenden Leistungen 
der deutschen Luftschiffe besprochen, insbeson¬ 
dere die der Zeppelin- und Parseval-Schiffe, neben denen 
auch das Siemens-Schuckertschiff erwähnt wird. 

Nachdem dann namens der Internationalen Karten¬ 
kommission L'Allemand den Bericht über das Ergebnis 
der Beratungen erstattet hat, wird die Frage der Ein¬ 
führung eines bestimmten Orientierungssystems noch ver¬ 
tagt, da einwandfreie Vorschläge nach der Richtung hin 
noch nicht vorliegen. Dagegen wurde die Einführung 
einer besonderen Luftfahrerkarte beschlossen, wie weiter 
aus dem bereits angeführten Protokoll ersichtlich. 

Den Bericht der Rechtskommission erstattete Herr 
Jacobs. Die Vorschläge der Kommission beziehen sich 
auf Lichterführung, Ausweichregeln und die Freiheit des 
Luftverkehrs in den Vertragsstaaten. Danach soll jeder 
Luftfahrer, sofern er im Besitz des Zeugnisses der F. A. I. 
ist und das Fahrzeug einen Abnahmeschein seiner Landes¬ 
behörde hat, berechtigt sein, in jedem Vertragslande zu 
landen und aufzusteigen. Im übrigen befürworten die Vor¬ 
schläge weitgehendste Freiheit bei der Behandlung des 
Luftverkehrs zwischen den verschiedenen Staaten und 
lehnen sich in bezug auf Lichterführung und Ausweichen 
eng an das Seestraßenrecht an. 

Der von Deutschland unterstützte Antrag auf Er¬ 
nennung eines Oesterreichischen Vizepräsidenten in das 
Bureau der F. A. I. wird angenommen, und zwar wird 
Baron Economo erwählt. 

Von den verschiedenen Anträgen der einzelnen Na¬ 
tionen wurde der Antrag des Deutschen Luftfahrer-Ver¬ 
bandes auf Abänderung des Stimmverhältnisses einer Sub¬ 
kommission zur näheren Prüfung überwiesen, auf deren 
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Vorschlag ein Abstimmungsverhältnis angenommen wird, 
das einerseits jedem Land einen, seinen Leistungen ent¬ 
sprechenden Einfluß einräumt, andererseits aber auch ein 
Majorisieren der kleinen Länder durch die großen ver¬ 
hindert, wie es nach dem bisherigen Stimmverhältnis mög¬ 
lich war. — 

Es wird alsdann der Hauptpunkt der Tagesordnung, 
d. i. der neue Reglementsentwurf, verhandelt, der in Fort¬ 
setzung der Beschlüsse der Konferenz in Rom von einer 
internationalen Kommission vorbereitet war. Der General¬ 
sekretär des Adro-CIub de France begründet in eingehen¬ 
den Ausführungen die gegen das zurzeit bestehende Re¬ 
glement als notwendig erachteten Aenderungen. Zu län¬ 
geren Auseinandersetzungen kam es dabei wieder zwischen 
Frankreich einerseits und Deutschland und Belgien ander¬ 
seits hinsichtlich der Zugehörigkeit der Rekorde. Die 
beiden letzteren verteidigten energisch den im vorigen 
Jahr bereits von Deutschland eingebrachten und abge¬ 
lehnten Antrag, die Rekorde dem Lande zuzurechnen, dem 
der Rekordträger angehört, da in erster Linie die Leistung 
von dem Führer des Luftfahrzeugs abhängt. Frankreich 
trat dagegen durch den beredten Mund Herrn Surcoufs 
dafür ein, daß der Rekord dem Lände zugerechnet wer¬ 
den solle, in dem er aufgestellt wurde bzw. in dem der 
Führer aufstieg, mit der Begründung, daß es zum großen 
Teil das Verdienst des Landes sei, sei es durch seine geo¬ 
graphischen oder klimatischen Verhältnisse, sei es durch 
die Organisation seiner Sportbehörde, durch die ausge¬ 
setzten Preise usw., daß die Leistung vollbracht werden 
konnte. Nach über einstündiger, lebhafter Debatte ging 
schließlich die Ansicht Frankreichs mit 63 gegen 62 Stim¬ 
men bei vier Stimmenthaltungen durch. 

Die im Jahre 1910 eingeführten Rekorde für Steig¬ 
geschwindigkeit werden wieder aufgehoben, da mit den 
augenblicklichen Mitteln eine absolut einwandfreie Fest¬ 
stellung nicht möglich erscheint, und außerdem die Mes¬ 
sung der Steiggeschwindigkeit mehr militärischen als 
sportlichen Wert hat. — Ohne weitere Anstände gelangt 
alsdann der neue Entwurf zur Annahme mit der Bestim¬ 
mung, daß das Reglement vom 1. September 1912 zur Ein¬ 
führung gelangen kann und spätestens am 31. Dezember 
des Jahres eingeführt sein muß. 

Bezüglich der Ausbildung der Freiballonführer wurde 
auf Antrag Englands eine Erleichterung der bisherigen 
Bestimmungen eingeführt, insofern die verlangte Nacht¬ 
fahrt schon dann als solche anerkannt wird, wenn die 
Fahrt mindestens zwei Stunden zwischen Sonnenunter- 
und -aufgang gedauert hat. Die Aenderung erwies sich 


als notwendig, da die bisher vorgeschriebene, ausgedehnte 
Nachtfahrt bei der Nähe der Küste leicht gefahrbringend 
werden kann. 

Die dann folgende Diskussion über das bestehende 
Gordon-Bennett-Reglement für Flugzeuge befaßte sich zu¬ 
nächst mit dem Reglement des Geschwindigkeits-Wett¬ 
bewerbes. Bei der großen Steigerung der Geschwindig¬ 
keit der heutigen Flugzeuge sind Flugplätze von Aus¬ 
dehnungen erforderlich, wie sie in den wenigsten Ländern 
zur Verfügung stehen. Andererseits scheint der Ge¬ 
schwindigkeits-Wettbewerb als Ueberlandflug zu gefähr¬ 
lich, falls die Flieger mit den schnellen Apparaten zu Not¬ 
landungen gezwungen sind. Für die Zukunft soll eine Ab¬ 
änderung des Reglements vorgesehen werden. Da aber 
für dieses Jahr die Industrie sich schon auf seine Ge¬ 
schwindigkeits-Flugzeuge eingerichtet hat, wird beschlos¬ 
sen, von der Forderung eines Flugplatzes abzusehen und 
auch Ueberlandflug-Strecken zuzulassen mit der Bestim¬ 
mung, daß die Flugbahn dem im allgemeinen Reglement 
an Flugbahnen gestellten Anforderungen entspricht. Um 
einen weiteren Sicherheitsfaktor zu schaffen, sollen nur 
Flugzeuge zugelassen werden, mit denen eine bestimmte 
Mindestgeschwindigkeit eingehalten werden kann. Zur 
Festsetzung der Grenzen und Umänderung des Reglements 
wird eine Unterkommission eingesetzt. 

Nach einigen unwesentlichen Punkten wurde zum 
Schluß der Sitzung, die dank der äußerst geschickten Lei¬ 
tung des Prinzen Bonaparte in verhältnismäßig kurzer Zeit 
ihr Arbeilsprogramm erledigen konnte, das Bureau in 
seiner bisherigen Zusammensetzung wieder ernannt und 
als Ort der nächsten Tagung der Haag gewählt. 

Am Donnerstag abend vereinigte ein glänzendes 
Festmahl im Rathaus zu Wien die Teilnehmer an der Kon¬ 
ferenz als Gäste der Stadt Wien. In begeisterter, weit¬ 
schauender Rede über die Möglichkeiten des zukünftigen 
Luftverkehrs feierte der hochbetagte Oberbürgermeister 
Dr. Neumayer die Erfolge der Wissenschaft und den 
Todesmut der Flieger, ebenso wie den Opfermut derjeni¬ 
gen, die durch erhebliche Geldmittel die großen Fort¬ 
schritte in der Eroberung der Luft praktisch ermöglichten. 
In seiner Antwort drückte Prinz Bonaparte sein Be¬ 
dauern darüber aus, daß zurzeit immer nur der militärische 
Wert der Luftfahrt betont würde und nicht die kul¬ 
turelle völkerverbindende Bedeutung. 

Am nächsten Abend wohnten die Kongreßteilnehmer 
einer Festaufführung im Opernhaus bei, und mit einer 
Einladung des K. K. Oesterreichischeri* Aero-Clubs am 
Sonnabend abend fand die Tagung ihren offiziellen Ab¬ 
schluß. —sch. 


DER ZWEITE INTERNATIONALE KONGRESS FÜR LUFTRECHT. 

Von Dr. jur. Alex Meyer, Gerichtsassessor zu Homburg v. d. H. Deutscher Gereraldelegierter des 
Comitö international juridique de l'aviation. Schriftführer der Rechtskommission 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 


Am 28. und 29. Mai d. J. fand in Genf unter dem 
Vorsitz des schweizerischen Nationalrats de Meuron die 
zweite Plenarversammlung des Comit6 international juri¬ 
dique de l'aviation statt. Staatsrat Vautier begrüßte die 
Kongreßteilnehmer namens der Regierung, worauf der Prä¬ 
sident des Kongresses, de Meuron, die Eröffnungsrede hielt. 
Deutschland war durch Justizrat Niemeyer (Essen) und den 
Unterzeichneten vertreten. 

Auf der Tagesordnung des Kongresses stand die Be¬ 
ratung der Kapitel, welche vom Comit6 directeur seit dem 
vorjährigen Kongreß in Fortsetzung des in Ausarbeitung 
begriffenen Code l’air (vergl. „Jur. Wochenschrift“ 1911, 
Nr. 147 670 Fl.) fertiggestellt waren. 

Bei dem ersten zur Erörterung stehenden Kapitel 
(Kap. VI des Code) handelte es sich um Beantwortung der 
wichtigen, insbesondere bei Fahrten größerer Luftschiffe 
leicht praktisch werdenden Frage: 


„Wie sind Vorgänge rechtlich zu beurteilen, die sich 
auf Luftfahrzeugen während der Fahrt im Luftraum er¬ 
eignen?“ 

Diese Frage gehört zu den schwierigsten des ganzen 
Luftrechts und hat-, seitdem wir uns mit Fahrzeugen in die 
Luft erheben, bereits eine Flut der verschiedenartigsten 
Meinungen hervorgerufen. 

Man hat die Analogie der Seeschiffe herangezogen 
und gesagt, alles, was sich auf Fahrten der Luftfahrzeuge 
ereigne, unterliege dem Recht desjenigen Staates, dessen 
Nationalität das Luftfahrzeug besitzt, gleichgültig, ob das 
Luftfahrzeug sich über fremden Ländern befindet oder nicht. 

Im Gegensatz hierzu haben andere es für allein 
richtig erklärt, daß Vorgänge auf Luftfahrzeugen bei Fahrten 
im Luftraum über Staatsgebieten stets dem Recht des¬ 
jenigen Staates unterstehen, über dem sie sich abgespielt 
haben, und nur, wenn die Fahrt nicht über Staatsgebiete 
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führe, wie z. B. bei Fahrten über dem offenen Meere, 
käme das Recht der Flagge, d. h. der Nationalität des 
Fahrzeuges, in Betracht. 

Eine dritte Meinung endlich unterscheidet die Art 
der Vorgänge und erklärt, daß Vorgänge auf Luftfahrzeugen 
grundsätzlich nach dem Recht des Heimatstaates des 
Fahrzeuges zu beurteilen seien, daß aber bei Fahrten über 
fremden Ländern diejenigen Vorgänge, durch welche die 
Sicherheit und öffentliche Ordnung des darunter liegenden 
Staates gestört oder durch welche auf dem darunter 
liegenden Territorium befindlichen Sachen oder Personen 
beschädigt würden, nach dem Recht und von den Gerichten 
des Grundstaates zu beurteilen seien. 

Meines Erachtens ist dieser letzten Meinung jeden¬ 
falls insoweit beizustimmen, als man bei Beantwortung der 
zur Erörterung stehenden Frage die verschiedene Art der 
Vorgänge in Rücksicht ziehen muß; denn welchen Zweck 
würde es haben, zu bestimmen, daß z. B. eine Schlägerei, 
die auf einem französischen Luftschiff stattfindet, während 
er sich eine kurze Strecke über deutschem Gebiet 
befindet, den deutschen Gesetzen und der deutschen Ge¬ 
richtsbarkeit unterstehen soll; dies müßte aber geschehen, 
wenn alle Vorgänge, die sich auf Fahrten oberhalb eines 
fremden Landes ereignen, der Gesetzgebung des darunter 
befindlichen Staates unterstellt würden. 

Andererseits ist es aber auch nicht angängig, für 
alle Vorgänge auf einem fremden Luftfahrzeug das Recht 
der Flagge entscheiden zu lassen; vielmehr hat der Staat 
in vielen Fällen ein Interesse daran, die über seinem Gebiet 
auf fremden Fahrzeugen sich ereignenden Vorgänge 
seiner Gerichtsbarkeit zu unterstellen, so z. B. in allen 
Fällen, in denen strafbare Handlungen gegen Bestand und 
Sicherheit des darunterliegenden Staates in Frage stehen. 

Der Kongreß ist ebenfalls dieser Ansicht gewesen 
und hat folgende Beschlüsse gefaßt: 


Art 18. 

L'aeronef qui se trouve au-dessus 
de la pleine mer ou d'un territolre 
qui ne dipend de ia souverainetd 
d'aucun Etat est soumls ä Ia ldgis* 
lation et & Ia juridiction du pay> 
dont il a Ia natlonalltl. 

Art. 19. 

Lorsqu’un alronef se trouve au- 
dessus du territoire d'un Itat Itranger, 
les actes accomptis et les falls sur- 
venus ä bord et qui seraient de 
nature a compromettre Ia slcuritl ou 
l’ordre public de 1’Etat sous}acent 
sont rlgls par la Idgis'ation de l'Etat 
territorial et jugls par ses tribunaux. 

Art. 20. 

La rlparation des dommages cau- 
s6s aux personn es et aux biens sur 
le territoire de l’Etat sous jacent est 
rlgie par la loi de cet Etat; l’aclion 
en rlparation peut ß re exercle soit 
devant les tribunaux de cet Etat soit 
devant les tribunaux de l'Etat dont 
l’alronef a la natlonalitl. 


Art. 21. 

Les actes accomplis et les falls 
survenus dans l’espace l bord de 
l'adronef et qui n'inte resse-raient pas 
la sdcurite ou i'ordre public de l'Etat 
sous-jacent restent soumis ä la legis- 
latlon et ä la juridiction du pays 
l’alronef k la nationalitl. 


Art 18. 

Luftfahrzeuge, welche sich über 
dem offenen Meer oder staatenlosen 
Gebieten befinden, sind den Gesetzen 
und der Gerichtsbarkeit des Landes 
unterworfen, dessen Nalionalltlt das 
Luftfahrzeug besitzt. 

Art. 19. 

Befindet sich ein Luftfahrzeug 
über dem Oebiet eines fremden 
Staates, so sind diejenigen Hand¬ 
lungen und Ereignisse, welche die 
Sicherheit oder öffentliche Ordnung 
des darunter liegenden Staates schä¬ 
digen, den Gesetzen dieses Landes 
unterworfen und fallen unter dessen 
Gerichtsbarkeit- 

Art 20. 

Werden Personen oder Güter, 
welche sich auf dem Territorium des 
unter dun Luftfahrzeug Hegenden 
Landes befinden, beschädigt, so ist 
der Ersatz nach den Gesetzen dieses 
Staates zu leisten. Die Schaden¬ 
ersatzklage kann jedoch sowohl vor 
den Gerichten dieses Staates, als 
auch vor den Gerichten desjenigen 
Staates anhängig gemacht werden, 
dessen Nationalität das Luftfahrzeug 
besitzt. 

Art. 21. 

Handlungen und Vorginge, 
welche sich auf der Fahrt eines Luft¬ 
fahrzeuges im Luftraum ereignen, 
jedoch die Sicherheit und öffentliche 
Ordnung des darunter liegenden 
S'aates nicht berühren, bleiben der 
Gesetzgebung und der Gerichtsbar¬ 
keit des Landes unterworfen, dessen 
Nationalitit das Luftfahrzeug besitzt. 


Ueberschrieben wurde das Kapitel: De la legislation 
applicable et de la jurisdiction competente en mati&re de 
locomotion a£rienne. 

Was zunächst den zu 3 gefaßten Beschluß (Art. 20) 
anbelangt, in welchem bestimmt ist, daß der Kläger die 
Schadenersatzklage sowohl bei den Gerichten des Grund¬ 
staates, als auch bei den Gerichten desjenigen Staates 
anstrengen kann, dessen Nationalität das Luftfahrzeug be¬ 
sitzt, so haben zu diesem Beschluß die Erwägungen geführt, 
daß ein Luftfahrzeug sich leicht von dem Ort, an dem der 
Schaden angerichtet worden ist, entfernen kann, und in¬ 


folgedessen dem Kläger die Möglichkeit gewährt werden 
müsse, den Schädiger auch an dem Heimatsort des Fahr¬ 
zeuges zu verfolgen. Dies dürfte der Zweckmäßigkeit 
entsprechen. 

Bezüglich der übrigen Artikel ist dagegen meines 
Erachtens einzuwenden, daß sie zu weit gehen, wenn sie 
bestimmen, welche Gesetze und welche Gerichtsbarkeit 
im Einzelfall in Anwendung kommen sollen. Dadurch 
werden Bestimmungen getroffen, deren Anwendung in 
manchen Fällen den allgemein gültigen Regeln des inter¬ 
nationalen Privat- und Strafrechts des Artikels 19 wider¬ 
sprechen würde. So würde z. B. bei Anwendung der 
Bestimmung, daß ein Deutscher, welcher auf einem deut¬ 
schen Luftfahrzeug über Frankreich eine Handlung be¬ 
gangen hätte, durch die die Sicherheit und öffentliche 
Ordnung Frankreichs gestört worden wäre, und welcher 
dann in Deutschland gelandet wäre, nach Artikel 19 der 
französischen Gerichtsbarkeit unterstehen. Er würde 
daher, da es sich bei dem Code de l'air um international 
anerkannte Regeln handeln soll, den französischen Be¬ 
hörden auszuliefern sein. Dies widerspricht aber allen 
internationalen Gebräuchen, nach denen kein Inländer 
einer ausländischen Regierung zur Betrafung oder Ver¬ 
folgung überliefert werden darf (vergl. für Deutschland § 9 
B.G.B.). Es ist aber auch gar nicht die Aufgabe eines 
Code de l'air, neue internationale Regeln privatrechtlicher 
oder strafrechtlicher Natur zu schaffen. Seine Aufgabe 
besteht vielmehr darin, da die rechtliche Natur des Luft¬ 
raums noch bestritten ist, anzugeben, in weichem Staats¬ 
gebiet Vorgänge als eingetreten zu betrachten sind, die 
sich im Luftraum ereignen. Ist dies bestimmt, so werden 
sich alle anderen Fragen, wie z. B. die Auslieferungsfrage, 
von selbst erledigen, da die Fälle dann ja nicht anders zu 
beurteilen sind, als wenn sie sich auf der Erde selbst er¬ 
eignet hätten. 

In Erwägung dieser Umstände hatte die deutsche 
Abteilung des Komitees dem Kongreß folgende Regelung 
vorgeschlagen: 

„Bei Fahrten im Luftraum gelten Vorgänge auf 
Luftfahrzeugen grundsätzlich als in dem Lande ge¬ 
schehen, dessen Nationalität das Luftfahrzeug besitzt. 
Befindet sich ein Luftfahrzeug jedoch oberhalb eines 
fremden Staatsgebietes, so gelten alle auf dem Luftfahr¬ 
zeug sich ereignenden Handlungen und Vorfälle, welche 
die Sicherheit und Ordnung des darunterliegenden 
Staates gefährden, oder durch welche den auf dem dar¬ 
unterliegenden Territorium befindlichen Personen oder 
Sachen Schaden zugefügt wird, als im Gebiet des dar¬ 
unterliegenden Staates eingetreten." t 

Hiernach würden also Vorgänge, soweit sie nicht 
unter die erwähnten Ausnahmen fielen, insbesondere also 
Geburten, Todesfälle, Eheschließungen, Vertragsabschlüsse, 
die sich auf Fahrten von Luftschiffen über fremdem Terri¬ 
torium ereigneten, als in dem Lande geschehen gelten, 
dessen Nationalität das Flugzeug besitzt. 

Dieses Resultat würde meines Erachtens allen Be¬ 
dürfnissen genügen, ohne neue Schwierigkeiten zu 
schaffen. Der Kongreß stimmte jedoch mit geringer Ma¬ 
jorität der oben erwähnten vom Comit6 directeur vorge¬ 
schlagenen Fassung zu, welche allerdings, wie zugegeben 
werden muß, in den meisten Fällen zu dem gleichen Re¬ 
sultat führen wird wie die durch die deutsche Abteilung 
vorgeschlagene Regelung. 

Außer dieser wichtigen Frage nach der rechtlichen 
Beurteilung der im Luftraum sich ereignenden Vorgänge 
erledigte der Kongreß noch in Kapitel VII des Code die 
standesamtliche Behandlung von etwaigen Geburten und 
Todesfällen auf Luftfahrzeugen. 

In dieser Beziehung wurde folgender Beschluß ge¬ 
faßt: „Im Falle von Geburten und Todesfällen an Bord 
eines Luftfahrzeuges während der Fahrt hat der Führer 
dies im Bordbuch zu vermerken. Eine Kopie der Ur¬ 
kunde ist an dem ersten Landungsort von dem Führer zu 
hinterlegen, und zwar bei der zuständigen Ortsbehörde, 
falls der Landungsort sich in dem Staatsgebiet befindet, 
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cto&cn Nationalität das J,d|iJabrseii$i be^itxt, bei dem Konsul 
des Me'mrÄfstaale?.. in 1U der Lar<dv<n£wt au? fremdem Ge- 
bißt lieft. Befindet sich am Landungsort kem Konsul. s«i 
hat der Führer seine Kopie der nächsten K‘>/i&nlals- 
hehörde durch eingeschriebenen Brief einzustKIcken.' 

Als Ori des nächstjährigen Kongresses wurde Frank¬ 
furt a, M. bestimmt. 


„GrÄßdbFrix der -'Lüfte“*’. Dieser Wettbewerb, aut 

den wir schon iro vorigen B#lt kür*. ,£uruehg?kptmnmV 
sibd/ fiat der verfügbaren großen Stoffiea imd d*r 
Riesenreklame, die von Anfang an für ih» m die Wege 
geleitet war, eigentlich recht klägliche R«*u(iäte ge¬ 
zeitigt. Am ersten Tage konnten von 32 0^w*rb«Htj not: 
4 eiöe eihxige vc>a den sieben Runden erledigen, und schließ' 
heb ist $s nur einem Flieger geitmgenL die Betyerb- 
reckt* völlig zuriickzulegen, Dieser erfolgreiche Flieger 
war Ga/ros auf einem novruUtn Bferint-Apparat, mit 


£>#p»scii«nd4*nst 


«-»bTtad d*% „Grand Prt*‘\ Die Adkifod4gaag«t&i«l 
für iUa letzte» Nachrickieau 


itu Vordergrund steht ein Laadskncebt mit ;d«^ : A^i$h.sr 
batwer, er >4uirt .»jeh1fricht auf seu; Schwert und "c-cwÄrift 
ruhig di« in großer Zahl auf ibri eiudringenden ircmcilaudi^ 
sehen Flnrtieug« Pie Karte ist in ihrer ruhigen .-Manier 
durchaus fiir Werbezwecke- geeignet/ Sie wird voot :ftr- 
lag pm 101)0 3täök tiir bO M.. abgegeben^ wcfbei die Ab- 
/naclmag getrofttfn ist, daß von diesen 60 M. etwa 30 M. 
der Nätionalspende zuflieOeo Eine wette Verbreitung der 
Karte ist daher auf das wärmste zu empfehlen, 


Gfl/rot, 4ar Stager 4*s ,/Gjt** 4 Prix** auf »tineas SiOrtot»£todecJk«f. 

■welchem «?r auch bei dör Wiener Flugwoche recht cridjg«- 
reich abge-üchmtlifa hat. Ihm fielen damit 7$0Ö0 Ffö«c$ 
Pr eise m. U m d*4? ander en F|ieger ^migtr.r maßen zu ent - 
.schädigen, wurde am dritten Tsg* noch eine Ark Trost- 
rennen ausgewogen, an wekhvm sich fe: vorher aus- 
ge^drieden«« Flieger bei eiligen, k&hni*;i., 

Per Ostpreußisfdie V«rein für LuHfaibrt hüt Uh c*»« 
Gartenfest, das er zum Besten der Na-tiortabFlügspfcüde 
veranstalt«!, in Einfarbe «druck eihe Poätk a tW h V rsteilen 
lassen, zu welcher Prof- H * t n r > c-h Wolf de* Kömg*- 
befg*?r Khafrfokadsmijc de» Entwurf geliefert bäh 
Die Karte stell! ...jefoini deutschen Michel «h*r. . v'? t - 
ef 3ßjfejab)asV:a ?A\ Luftbad lüften und Luftschiffen 

f^riztb die geeignet sind, ^u Kämpf mit Fuit - 

fahr?«« gen aüffcopefofteft. Die, ist \n recht ge« 

Mihickter Weise ent wo Heu und dürfte sich fitr Pf opagOr»- 
diemttg sehr eigne« Wie uns der Verein tajiU'dt ist o 
gern bereit, ikfrse KWctiJ in größerer Menge zum ähnlichen 
.Zwecke : 3mdv äheteten '.Vet«men zur VWrfügütig zu- sfoUfch 
Jm Auftrag der National-Ff ugspeode wird vom ¥<?*' 
■tag Getbard^ ■ÄÄtrtyir,;-Haflrtbutj^. eine sehr hütweh* W f erbe- 
karte xügunstek . de*•: -Flugäpendc liefmisge^ulTen: 

Wfelciie wit*. imsr re-u,' und V>tbaudsv 

empfeiden m&rbteinDer Ealwrt ti ist einfach geWVfcm 


«Ml ««ia*^oi N r icuporl-£iödbtk«r uoiUie^i die «Li>&lT vU*UUon Ciollct. 







Neuere Resultate femphotographisclier Bildübertragungen 


NEUERE RESULTATE FERNPHOTOGRAPHISCHER 
BILDÜBERTRAGUNGEN NACH DEM KORNSCHEN SYSTEM 

Yob Br GIsIjesL 


ln den leistet» sind wiederum - *bart der 8fl#i 

(elegraphfe und für die tyeitere Entv/iektag be- 

deUJetide. Erfolge erzielt Worden, wiche es rcciitfefttg^n, 
öüeS Sn. dieser Stelle einige kurxe Mitteilungen hierüber 
zu geben. 

Die Rndtelegraphie bezweckt eine Ueberiragung von 
Photograph*?« bzw. Zeichnungen aal elektrischem Wege, 


Bild "iV'&u der Größe t3> 18 cm in etwa' 15 Minuten über¬ 
tragen wird. Man erhält dann bei sehr detail reichen 
Bfldern £ti tÖÜ0 Stf orount erbte ohungen und -Schließungen 
»n der Sekunda Wenn nbn auch das hier kur« gekenn¬ 
zeichnete Prinzip des Gebetapparate* ein verhältnismäßig 
einfaches ist, v >« srftd doch auf der '.Empfangsstation' ziemlich 

insofern als $$ sich 




E<£. >1 Oben: Geber, «ntea: £nipt««ger. 




und zwar zunächst unter Btniitzung < f prba(Bd<?oer Tri*- 
phortleiiuögen. Die bierbeL zu Insende- Aufgabe ist .fveiv. 
häitmsrhä&g rinteh, wusm .es sich nur darum handelt: 

Sch wärzweißbildc-r, B ; Strichzeichnungen.. ia übet - 
tmltc'rc Do min dj.^y hierfür ausgeafbeileteti SYälVröe. 
welche Ms feläulngräphisch« bezeichnet werden, 
äugenfejieklivh für die Praxi» eine größere Bedeutung 
habe« aH die photöteiegrAphUeheii Anordnungen, bei 
Welchen getonte Photogtaphien Überträgen werden, so' 
soll nur aul die erstereu näher ringegange# werden; 1 :; 

Dös tn übertragende Schwarzweißbild wird entweder 
mit Hilfe der Phot«graphie oder doreh direktes Auteiehtleo 
•auf -eine MetaUlolie gebracht, welche dann auf die Walze 
des Oeber*pf>ar*des (F»g. t. oberer Teil) aulgriegi wird. 
Führt man die Zeichnung, fnil nichtleitende f Tinl? aus und 
läßt äwrt über die «ich drehend? WaD-fc allmählich »h 
Spit&Htnictf einen feinen Still fbrUnutcu. -$o vvjub wenn 
s«v?n rtnri» ekdvtrt^Hien Slruoi durch die MetaUloUi» ond 
den StUt hihdurchsOnchtv der Strom unterbrochen, sobald 
der'Stift md eins .nichtleitende Stell« deriÄfchnn-ng gm 
t&ngL während an den übrige« Stellen der Strom fiC' 

ichfn&‘seo Sl. Auf k män xb&n %i? Md; fWkt 

Bk Pünk< ö.hi.:i*U'n ur«d es t>. friitf große Zahl i>ui- 

■-• und 

unrivand.Vin. -Cik . JrtnjünsJürr#«. ;,der Tie^ßiv TCbrnkrtieri. 
Apparate TuY TeLiütdgraphie sind, .-so; v. daß ein 
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F(g, 1. Känst liehe Lftboratortaaxsl/Othijg. 

dort darum handelt, di? grpße Anzahl’ vbn Zeichen, welche 
ankonmten. in exakter Weise zu registrieren und au? ihnen 
wieder das B«d ?usäninve:unA*t U.en. Man muß zn diesem 
•Zweck. Vorrichtungen '.schäften. Wtehe v wenn nn Sltem 
ankomoVt, ß auf einem- pht.»lograpHt?chert Fjlrn einen 
hallen Lichtpunkt erzeugen, während der Film unbelichtet 
bleiben muß., wenn durch die Leitung kein Strom fließt. 

.‘Prinzip»?!!.■ kann xitaw diese Aufgabe in der. Weise-.RS&&L 
daB man ritten Obi ektri‘* ersefdriß duf^h den ankomhteödcn 
ätrAm beta.tügt, so daß etwa, wenn, -ritt Sffpixr nbyr die 
Fx^;Kauoü üur Empiarg*sfaBort gelangt; der OhurkUv- 

deckef dun.li einer. geeigneten-elekirisch?« App'öVat fori- 
gezogen ti»\d t« dam Licht die MöglichkriL geboU'ii. wird, 0t 
diiS‘ fnitere der Eiriplangsbas^cll? etu^pdi Inge« und de« dort 
behndJlchen FRm Yß b?lichie« ßi'^yr. Film wird auf ein? 






Straßburger El&gtagi 


KÄri^ tmd 2 c!gt 4 daß die Wiedergabe der Einzelheiten 
mit durchaus genügender Genauigkeit erfolgt. Die li eber- 
trag\mg$zeil des Bildes war etwa. 12 Minuteiv Eine tel- 
aatogiapKisch über «ine künstliche Leitung in imgefahr 4er 
gleichen Zeit üWrtniUeite .Wetterkarte" -»teilt Fig. 3i dar. 
Des weiteren sind bereit» Laboratc»r;u:rö5v ersuche 
unternommen worden, mp derartige Iniaht «graphisch« 
Uebertfaguugen auch auf »Mdd!o*er»i W?g<; atmu- 

fiihr«n, Was »psb«*ojtflef*s da«« Vön Wichtigkeit wäre, 
wenn man Lzw. Ski* rer» v<sm aus nach 

eiet Erde übermi'iU-l« will.. Es hrd sich Lei öi£*eu i.abb- 
iatoriumsyeriuch^ii bereite , ■ daß prinzipiell emer 

VetwirklicbUtJ^-. dj^r keine nn- 

iiherwiödlichea Seh Wj e rigk mitten *nf £*ge«* t&he«. Die ?ur-' 
reit noch vorhandenen Menget im wesentlichen 


Wahre aufgelegt (Fig, J, unterer Teil], welche ähnlich der 
jeMgen kt. die sieh »m Gebet^pparat befindet und die 
mittels ntner Schraubenspindel alhtnlhlicb unter dauernder 
Uwdrehimg an dem Lichtpunkt, des Obi^ti\>,varb^i^efuhrt 
wird,-sodaß dieser aui.dem Film eme gksche Spu^Hsnis 
-üitf Stift im Okb^rappinrÄt auf Metait 
foivf:. Th* mm d^r Qbjftktivv^rsvhluB mit Rücksichtanl fe ; 
große Zahl der pro Sekunde xu T^istrierknden Zeichen 
atdJerord^ntbch sehrndi arbeiten rouß, sP ist es «tfordctlicb. 
a&jiK? i^isssr so. ßerjrig als möglich, zu mach««. Ah tMlAer 
Schwierigkeit d*i sehn«!len Registrierung schillerte AU« 
gemeinen dia Mehrzahl der früheren Meihpden, Erst 
yU Byotessor Korn gelang, sein ..Lichtrelais” ««• könr 
siruiereü, war es möglich,, die Registrierung in der* ge¬ 
wünschten: exakten Weise aussuführec. Dieses „Licht- 


relais'' enthält in seinem Inner« ein sehr dünnes Metall- 
band, von dem durch geeignete Linsen auf dem Objektiv 
des Emplangsapp&rates ein SchaitenhM «htworfen wird. 
Führt man nun den ankominertden elektrischen Strom durch 
den Faden, .so 4 wird dieser aus seiner lüge heraushewegi, 
und: intoigedesseß verfehle bl sich auch das Schattenbild 
auf dem Objektiv Hat man für Stimmlosigkeit das 

Schattenbild »o «tngcatcflL daß das Ohckfjv gerade •verb 

schlossen ki. so bywdrkf der anhomm«n{fe Strom ein 
OeRne« demselben Euio derartiger V erschloß, welcher 
außerördeitillilch leicht ist und ohne mechanische Reihüttg 
atbeitetp ist imslarjtd'e. bk m 2CÖ0 Zeichen pm Sekfinde 
wkdyrza^ybeh. Mit fTiifb dieser Geber- und Empfangs- 
hrtordrmmg sind neu die neue rem Erfolge, von dunen Hüte« 
yiüige Xki$pteL* 3»pd, erzielt wardetj. Stauern?« 

hach diesem Korpsehe« System befm^ep sich tiittyii m 
Berlin,, Pari#, Löndoiä; Manchester ond : Monte Carlo. 

In Auksieht geßpiö mtn tat, iö näch^tyr Zeit. dieses 
fetji fph Statinen nöch-mrhr,£tf e-rw«ft«£tt und es dann 
auch IÜr. speziellere. müht wistl^bhäftlich*> Zwecke wutz- 
b;u ztt machen. So fsi i. B- die Verwertung der Telautp- 
graphie- ?.ur scbnvller« L 1 ehertr a gl?ng, vöh Karten, i n s> 
fcekrtndexc^ Weilpricarten, beabsicbiigi., Fig. 2 gtellt eipe 
auf diesem Weg« zwischen Berlin und P-^ns übertragene 


darin, daß män noch «twa$ größere Energie nötig hat. 
ab im allgemeine« fü.r «ine Uebertragung von Telegtaminep 
auf drahtlösefn Wege benutzt wird. Begnügt man sich 
aber mit gerptgyireri Reichweite der 

dürft« cs ift absehbarer Zeit möglich sein, einfache Bilder 
auch auf d raht losem Wege tat egra pfiisch zu übe ft ragen, 
v.i'b*u noch bemerkt werde« mag, daß di« hierfür .erforder- 
liehen Zusatr.appafüte. verhältnismäßig einfach sind und 
sich «h«C graße Schwkrigkedtci) an yihrhandenen Stationen 
für drahtlos« TcJegraphie anbriög«« lasse«. 

Der dicsjähnjlc 11. Deutsche Z'ür 
Sttaßburgcr Flttgtagfc vettesigkeitsnug am Oherrhcin 
iL dnd 12. MaL «ahm. ««inen Anfang .mit de« Slrall- 
burgef Fingt agen am !! . nrnd 12. 
Mai. die, vom Wetter begünstigt, 
unter g.rö&’er • Beteiligung' des Fubhkoms vor sich gingrrr. 
Es hatisrn>ü de« Wettbewarbem für & im ganze« tÖOOAl 
a« Preise« au^geseixt waren, 6 Flieger genannt, you den«.« 

?xjii» Start erschienen.. Drei von ihnen yoUiiihrt^p Lei?- 
.tuagfi«,; die v^rn Publikum mit großem Intvress« uukeooni- 
meß w'ufße.n. Vor allem W «>•( auf Loehner-Ooppeldecket, 
der de« Höbeoprejs mit einer Hohe von 7<iu w . den Prvis 
'ftir kiirzesfefi An’^ut mit einer Ar.Uufstrecke von «U <«. 
«rwurb* im gawre« wurden an den beidcp Nachmittage«. 
H Flüge ip einct \Gje^amidasri!r \vn mehr als .3- Stunden 
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ausgeführt. Dazu kam am Samstag nachmittag der Stunden¬ 
flug des Oberleutnant z. S. Hartmann und am Sonntag 
nachmittag der Abflug von Oberleutnant B a r e n d s nach 
Metz. Die Preisverteilung für die örtlichen Wettbewerbe 
ergab für Weyl fast 3500 M., für Krieger auf Jeannin-Ein- 
decker über 2000 M. 

Ein kleiner Unfall am zweiten Tage störte ein wenig 
den sonst befriedigenden Verlauf. Krieger, der nach einem 
schönen Passagierflug von über 20 Minuten unglücklick 
landete, kam zwar heil davon, doch sein Passagier erlitt 
einen Oberschenkelbruch. Das Befinden des Verletzten 
ist ein durchaus günstiges. 

Sehr viel trug zu dem Gelingen der Veranstaltung 
die Teilnahme des Zeppelin - Luftschiffes ,,V i k t o r i a 
Luise“ bei. Es erschien an beiden Tagen programm¬ 
mäßig, machte am ersten Tage eine Landung auf dem Flug¬ 
platz und nahm neue Passagiere zur Rückfahrt nach Baden 


auf. Leider mußte eine beabsichtigte Rundfahrt, und am 
zweiten Tage die Landung überhaupt, der warmen Witte¬ 
rung wegen, unterbleiben. 

Ueber den Start des Zuverlässigkeitsfluges, der mit 
seinen Vorbereitungen die beiden Vormittage am 11. und 
12. Mai in Anspruch nahm, ist in anderem Zusammenhänge 
berichtet. 

Das finanzielle Ergebnis der Straßburger Veran¬ 
staltungen läßt sich bisher soweit überblicken, daß dank 
der namhaften Zuwendungen von öffentlicher und privater 
Seite und mit Rücksicht auf den guten Besuch ein Ueber- 
schuß von mehreren tausend Mark zu erwarten ist. Der 
Organisationsausschuß wird der Hauptversammlung des 
Vereins vorschlagen, nach Abschluß aller Rechnungen, 
einen größeren Teil des Reinertrages der Natio- 
nal - Flugs pend c zuzuführen. 


DER LUFTZUSTAND BEIM START ZUM FERNFLUG BERLIN-WIEN 

AM 9. JUNI 1912. 

Von J. Reger. 

Mitteilung des Königlichen Aeronautischen Observatoriums Lindenberg. 


Die Wetterkarte weist am 9. Juni 1912 um 8 Uhr früh 
über Deutschland einen Hochdruckrücken auf, der sich 
von Südwesten vorgeschoben hat. Ein ganz flaches Tief¬ 
druckgebiet liegt über Ungarn, der Gradient gegen das¬ 
selbe ist jedoch so gering, daß er eine stärkere horizontale 
Luftbewegung nicht verursachen kann. Bis zum Nach¬ 
mittag breitete sich dieses Tief ganz wenig nordwestwärts 
gegen Schlesien aus. War also auf der Flugstrecke für 
diesen Tag kein starker Wind zu erwarten, so waren da¬ 
gegen die Bedingungen für das Zustandekommen von 
starken vertikalen Luftbewegungen (Luftfahrerböen) in 
reichlichem Maße vorhanden. 

Bevor ich auf die Beobachtungen eingehe, welche an 
diesem Tage aus den Fesselballonaufstiegen des Aeronauti¬ 
schen Observatoriums Lindenberg gewonnen wurden, 
möchte ich einige allgemeine Bemerkungen zur Erläuterung 
beifügen. Die kleine schematische Darstellung wird viel¬ 
leicht zum besseren Verständnis des folgenden beitragen. 

Während jeder ruhigen, heiteren Nacht bildet sich 
vom Boden weg eine stabile Schicht (Inversionsschicht oder 
Temperaturumkehrschicht genannt) aus. Innerhalb der¬ 
selben ist die Luft so geschichtet, wie es das Gesetz der 
Schwere verlangt: die kältere Luft liegt unten, die wär¬ 


JtAlxA/, oUa. 
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mere oben. Infolgedessen ist kein Anlaß zu einer Vertikal¬ 
bewegung der Luftteilchen oder Luftmassen gegeben. Diese 
Schicht reicht um so höher hinauf, je länger die Nacht 
dauert, da sie in der Abkühlung der Erdoberfläche während 
der Nacht ihre Entstehungsursache hat. Im allgemeinen 
ist sie deshalb im Winter am stärksten, im Sommer am 
schwächsten. Mit beginnender Sonnenstrahlung wird sie 
wieder zerstört, indem die Luft vom Boden weg immer 
weiter und weiter erwärmt wird, bis schließlich die unteren 
Schichten wärmer sind als die oberen. Dieser Prozeß 
dauert immerhin einige Stunden. Bei der geringeren Ein¬ 
strahlung im Winter kommt es sogar häufig vor, daß die 
stabile Schicht den ganzen Tag erhalten bleibt, weshalb der 
Winter dem Flieger und Luftfahrer günstigere Verhältnisse 
bietet. 


Die Erwärmung der Luft schreitet im allgemeinen 
vom Boden aus kontinuierlich fort. Ist indes 'eine Stabili¬ 
tätsschicht vorhanden, so bildet ihre obere Begrenzung D 
(Figur) eine neue Strahlungsoberfläche*). Von ihr aus 
werden die darüberliegenden Luftmassen direkt, d. h. un¬ 
abhängig von der Erwärmung des Erdbodens, erwärmt. 
Es können also dort schon Vertikalböen Vorkommen, wenn 
die darunterliegende Schicht noch ziemlich stabil ist. Im 
allgemeinen verliert die Luft ihre Stabilität, wenn die 
Temperaturabnahme mit der Höhe größer als 0,6 Grad pro 
100 m wird. Trockene Luft behält sie sogar noch länger. 

Man denke sich auf der Grenzfläche D eine Luft¬ 
masse I, welche durch die Sonnenstrahlung immer weiter 
erwärmt und dadurch spezifisch leichter als ihre Um¬ 
gebung geworden ist. Sie hat dann das Bestreben, in die 
Höhe zu steigen, bis sie in ein Niveau kommt, wo sie mit 
der Umgebung im Gleichgewicht ist. Werden die Luft¬ 
massen durch stärkeren Wind fortwährend in Bewegung 
gehalten, so geht dieses Aufsteigen allmählich und gleich¬ 
mäßig vor sich. Bei ruhigem oder windstillem Wetter da¬ 
gegen wird sich in einer solchen Luftmasse I erst eine 
gewisse Auftriebskraft ansammeln, welche durch Aufnahme 
von Wasserdampf aus D noch verstärkt wird, bis sie sich 
nicht mehr unten zu halten vermag und plötzlich mit großer 
Geschwindigkeit nach II emporgetrieben wird. An die 
Stelle von I stürzen von oben und seitwärts kältere Luft¬ 
massen und suchen auf der ganzen Säule von I bis II den 
freigewordenen Platz auszufüllen. Bei sich wiederholenden 
derartigen Vorgängen entsteht nun eine allgemein tur¬ 
bulente Bewegung in der Schicht zwischen D und C. 

Da die warme, wasserdampfreiche Luftmasse I, wenn 
sie im neuen Gleich ge wichtsniveau C angelangt ist, durch 
das Aufsteigen Wärme verloren hat, so wird in den meisten 
Fällen Kondensation eintreten, es entsteht in II ein Cu¬ 
mulus. Häufig bildet sich hier eine neue Stabilitätsschicht 
aus, indem durch fortwährende Verdampfung an den Rän¬ 
dern und oberen Flächen der Cumuli die Luft abgekühlt 
wird. 

So ähnlich lagen die Verhältnisse am Morgen des 
9. Juni 1912. Ein nachts zwischen 12 und 1 Uhr am Aero¬ 
nautischen Observatorium Lindenberg im Interesse des 
Fernfluges Berlin—Wien veranstalteter Fesselballonaufstieg 
ergab eine Stabilitätsschicht (Inversionsschicht), die bis 
400 m Seehöhe reichte und sich bis nach Sonnenaufgang 
auf etwa 500 m ausgedehnt haben mochte. Innerhalb 
derselben wurde Westwind von 2 Sekundenmetern be¬ 
obachtet; darüber herrschte Windstille, der Fesselballon 


*) Bei einer Arbeit „Ueber den Erwärmungsvorgang der freien Atmo¬ 
sphäre“, die demnächst erscheinen wird, bin ich zu diesem Resultate ge¬ 
kommen. 
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Pit Lufteüstaftd beim Starl zam FenHiug Berlin—Wien 


sdteg senkrecht in die Roh«. £n >i bei 2000 m war tyiedef Cie GewiHertätigkeit setzte erst spater eia 

gsns J^rpfet^r Wsklwted /hgraerkhar (etwa I Sokumteik schränkte .sich auf ein verhältnismäßig kleines 
flßelfcr): la der windstillen Zone, Ji*upisäthUch zwischen Wrsiikh der Oder, Zn willentlichen Gev;-itterzuger 

700 : und 12ÖÖ m, waren auch wahrend der Nacht die es'"bei de? scKw^cbeft LMlb'&teegüiig mehl hummen 

Vertikäihewegungen nicht eur Rubi*, gekommen Der sonst 
gleichmäßige Zug von 6 kg, den dfetr FW^^lbaHoä bei 
4r«d Sektmdenrn ete rn A n läßgesrfbwi fidigkej t aasühte, 

sehwankte m dieser Höhest *£* andauernd zwischen 
l und Iß kg. Auch DuRdfiiekr und Temperatur-' 
registn.ennig weiten an dieser $tkl)e uorüktfkn ; '€rä»|; 

auT 15fer wnr vorwiegend' kalter, hra Westen s«ff, 

weiten Wetterleuchten. / 

Bei Tagesanbtn'ch herrschte ydüedäpd0£ 

Wetterr ütter d^h Seen im Wesi^u lagyn fetehle NeiteU- 
Snhvväden. sonst war die Luft etWaS dunsti£. Leider konnte 

nun wegen des bereits erb finden Sk&ris hHo Aü&jftegmehr 
gemacht werden, da der Jfe?.se!draht dar* Flieg*,*» ^yeuta^fl 
hätte gefährlich werden können. £>a$ Öbst^vjHörrium hälfe 
deshalh seinen sonst um 7 l - Uhr erfolgenden IteüptauT 
stteg auf &G- Uhr verlegt, Schein um H Uhr bildeten, yj'ch 
allen thülbeä kfein^ Gtfmuiris-Wulken/ ein Zeioheo. däß dte 
Vettfk^albew^gunfgen x*. vieltem Crange greift. Ais. da $h\ 
weiterer $t$rl nicht gemeldet worden iwr tHir 

neuerdings «te Aufstieg genvatM werden bi.mrU.eV war die 
nach tj ick Bodc'ftincers.icm vergeh wunde» dnc.li <g£htep die 
Luft In de» .auteren Bchich Lern mich Geiülteh sfabd tu .Sem.. 

Bei ungefähr 5C0 m Höhe aber bekam det FfeK§eli>cüK>p 
wieder Starke ZugscbwnökurTgtn, obwohl er nahest» senk¬ 
recht in die Hnkp Hf^r began« ahjtt da« Sfnfcl dkr 

VtTijkalboen u»d -rci^bfe änsdtejinfcod %t$ 2900 m. wo eibt. 

200 m hohe stabile Schlffel sich earfünd/ welche’ rhajtJ wöhl 
als das Cumulus-Nive^m ^nsprcchen dark Du? Temperatur«- 
abnah me mit der Höhe kalte zwischen 300 und 2500 m 
den /Betrag von 0.8 Grad pfo j.OÖ' ro über Sf.hr Hten Mithin 
War dte t.uft aucii 4m -Mittel schön ziemlich unstabil, '; 

ift d*» tmtercn Luftschichten wehte .Sud* bi* Sitdsud- 
^W^^,ftybÄ '2 < -^tS^liKdemiwtcn} tiiid verursachte bei stetig 
zunehmender Temperatus' .ame lebhafte Wässerd&ropL 
bildung. Otess wird in ite» höheren Schichte» besonders 


man 


Der durch den Rtfrteht des Herrn Oberleut¬ 

nant Öte? ffhet seinen Absturz veranlaßten Darstellung 
mochte ich noch einige Worte hinzu füge»;. Ara Aeronauti¬ 
schen OhserVöiörmm; Wo seit doni Tagesanbruch ein stän- 


Lent aant Knote beim Start zum Erkundung«!]«)?, Be merken« wett 
der Geschwindigkeitsmesser oherbaib de» Flieger* 


diger Beobachtungspostfep emgertehlet Wat, ßvl dgr rehr 
bölrüchtiiehe, äußere Ünters^hted •>» den* flugs?» vom Hi HIV 
t?«d Bier aui, iodym der erstere, cHiebllclV höher iiieöeod. 
ohne ied^ Ikblbwr^ S^hwaTikungr »einÄS Flugzeugeg' das 
0bse.i’>3toruim pausierte, wilirepd Bief* ln ^tw.Är^-4^P. M. 
Hölle fliegend, deutlich mH 

kapipfep. hätlödfe sich •dureb wi'Vdi?rhö!tW äöitejuw-igjittge»• 
Schics Appafäies verrjeien. 

Die 'Erklärung ist r<aeh Öen Darlcgung^tJ dcov Herrn 
Reger nicht schwang Herr Hirtk Bog äuf oder oberhalb 

der Stäbjlitülsschichf, die ^egen Sonnenaufgang ihre 
größte verfikaic Erhwickfonä -gehabt bähen dürfte,- wie 
das leichterr Oe| auf schwereren Wasser schwimmt. 

90 fehlte auch hier jede Yeraniäs^ung sTip imfen liegende 
kältere und deshalb schwerere l.uH mfl der 'darubaV- 
htgendcö wöfmercn Hfttl leichittem zu vermischtxi, und alle 
Vcriikalfcc-wegungen fehlten. Mit mnehntender VSonnen- 
lnib>i wurden die unteren Luitschiohten erwärmt und die 
T ömReratunschiöhtttk,g , ,ap iüthgio üw» ein 

lehhöft^s. /Spiel vV»i auf* und absteigenden t.ufteUöfpe?» 
ka? r das. wie der um B% «Jhr aufgei«:tiegeiv& EWselbaijph 
detitUch öTkconen ließ, b?i 5Ö0 m Höhe besonders febhaH 
•änl’wfektdt *«•§? nttd bi« zu großen Höhen t29(H) m) hinauf^ 
reichi^. tn; dieser ■-Höhe von 500 bis 600 m fuhr pun Bert 
Bier; der die.§e; Auf Grund V.dn Hngegabße.nen Nachuehi'gn ak 
di& güp-StiföU' in hc?ug a auf die Windrichtung ungesehen halle 


Lo1p»ig*r- OftUierstttUg«. (OB»rt*foVo»nt r. S. iUrtmAoa, Beöb»«bVmr 
LtviAHv} SpMaJstx *vi D IF. «2. - Duppfeidccker. 


dort fühlbar g«wrtrden wo? sich Rod.^hnebKl gebildet 

hattetr, ako in der l^ähtr von .GewfeV?rh: '-Man • steht 
daraus, daß üte ohrn angelüh^tpn fteuingunücn im dps Zu* 
rfändekmnmei; voti Vertikalböen in hohein Maße gegeben 
waten; Bel dpt hfctr&cNemiett Wtnäftehfejpg müssen es 
hati.ttteachHch die Nord- und Nordv/ßstreiten von Seen gü- 
weisen sein, w^lch& inkllge ihres..;gM*ßer¥ , n. Wa-iscrdättipB 
reichtums starke Vertikalhöen erhielten 
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Die Olfiziersflögg iö Leipzig; 


um r» öder 7 Uhr' erfolgten Aufstiege leicht die muh M#rU 
b er eit en Flieget vor der U eher sehr eit img der vertikalen 
'£$m&teme- wvrnttn können. 

Bei dieser Gelegenheit sei darauf aufmerksam ge- 
macht t daß Mntortuftschiffe und Flieger, wiche 4ie 
G«g«nd be i Fürs tenw aide, Bceskow, S lofkc/W zu p assiere n 
beabsichtigen, m ihrem eigenen interßsse gut tun würden; 
durch vüfheHge t&Tephpnfsehe. Anfragen, die am 0b$er* 
vatormin ;■■*&jßdet Tag- und Nachtzeit angenommen, werden, 
Erkhödigungen über die Richtung und Lange des in der 
Loli befindlichen Fessddrahles und die Zahl der an ihnen 
befestigten Drachen oder Ballone eintuzieben, tim dem* 
entsprechend dem Öbserv^torixun ausweichen ty können. 
Bet gtoÖen Aufstiegen können sieben bis acht Drachen 
öder vier Ballone mRDfähte« von 17 ööß m Länge in der 
Luft fast bis zu 7ÖÖÖ m Höhe hängen, die von allen mo¬ 
torisch bewegten Luftf&kueugen »bfgiifltig zu vermeiden 
•sind, während sR euRuri Frevb^!lö«v k-äüm ge fahr lieh- werden 
können, Jtmnal dieser im allgemeinen- nahezu* parallel mit 
den Drähten fliegt 

Kgl. Aeronautisches Öfeservatonum Lindenberg. 

Der Direktor: Dt. Aßman n. 


DIE OFFIZIERSFLÜGE IN LEIPZIG 


Kurve beschrieb, den Beobachtuitgsturin m streifen und 
seinen Zweidecker leicht zu beschädige^ ; Auch er mußte 
dann von der ferneres Beteiligung äbselieir. Die: Preise 
kamen wie folgt zur Verteilung' Erkundungs* 
R u n d f Ld g um den E h r e U p i e i * des Kon i g S 
v-o n Sach * e n> Auisuehc«/. eimer mflitärischen Kom * 
mandostelle und Erstatten einer Et kund i gung.sm eldujtg 
mittel *t ÄW^rffen/an dieselbe- L LeUtnanl Köp f e 
Begleit er Leu enar 1 B e r n h ■& r d V auf DoppeltJ et ke r; 
2 öherleuinäwL Ha;* mann mR Begleiter .Leutnant 
S c h r a m m auf .Doppeldecker, 3 Leutnant C a n t e r mit 
Begleiter Leutnant Fink aüi Eindecker. — T.rkua* 
tl U ti g acR uh dilug um den Ehrenpreis des 
Sächsischen Kt i eg smi'o i ? t e r i u m s; Fest¬ 
stellung >in«R'r? verdeckte« döppelte.a ,Aj tiltetteknij* (die 
Preise erhielten die Begleit er j. 1 Begleiter Lemoanl 

Schramm intt Ftegfübrer pberlcutnatil Har trntna; 
2, Begleiter Leutnant F t n k t.rnt Flugtühr^r Leutnant 
C a n ter, Obßrlehtna'aC J u n g h än » mR 

Flugführer Leute 
nant Setgerr 
Erkundungs- 
Ruftdfiüg um 
die S ladt Leip¬ 
zig cf Leutnant 
Berger mit Be¬ 
gleiter Leutnant 
• BeEphardti : 

®ineF ruchlschak 
mit Oöixsäulev 
die gekrönt ist 
mit einem 
schwingenden 
Adler- als Sinn¬ 
bild des Fluges 
{gestiftet voft der 
Stadt Leipzig für 
den Rimdflagf 
verbunden mil 
millätischen Auf» 
gaben}; 2 Leut¬ 
nant Canter 
m% : Begleiter 
Leut« an 1 Fink; 

L Leutnant 
Hart mann mit 
Begleiter . Ober 


konnten am Spnttäbetnd und Sonntag bei sehr günstigem 
Wetter durch den Le.rpzi gft.r Verein für L-vf'l « 

L i n.;d en t 1» k l 
liefen te 
beste* Weise. 
I und ofme 

| w«feehihchen 
Unfall Ah* 
ersten Tage 
beschädigte 
Leutnant 
Knafe sei¬ 
nen Doppel 
I decker da* 

I durch, daß er 
nach der Lan- 

I > düng tu weit. 

vorfuhr 'Und 
den Motor 
nicht recht- 
seitig. äbätet* 
ieft könnte: 
Er gewann 
den Ehrdü-f. 
prete des 
Königä VföH 
Sachsen litt 
I die schnellte 

t UeberbriiF 

I gürtg -'eiltet 

; kriegentäßL v 

1 gen Meldung 

i vomFiugplate 

| Lindenthal 
• nach Eiten* 

; bürg tn ge- 

j fechfciäßiger 

I ■ Höhe von 
mindestens. 
500 /nrj, u. zwär 
■ benötigte er 
Kilometer he* 


anm 


£i i* «»preis Ult SHm? t L*ipnig. 


füat ; . ;die -Uö-hfe rbrRig ung 
tPÄgrndgr •.•Strgc&k. .nur'.. 19 Minuten; er oMEte dann aber 
drr 8^<chn<Ugung seines Flugzeugen von der weite¬ 
ren Ttöldährne ab^ehen’ Afft* welWn Tuge hafte Ober* 
Teuinanl ,t- S Hart mann Pech, näd* der Landung 
heim ^ij'ruckrolWn ?um Sfiirlptatz^ ak v* eine ?eWrle 


Ebrenprel« S. M. ^t .Konip var 3«ck«eo 








Posefter Flug* und Spott woche 


J ii T* £ h a u s; W ri r i p r e i s , Ehrenpreis . dejr 

Gemeinde i. L^6taao.t Berger mit 

Leutnant & e r n h a t$k 2. Leutnant C a p t e r mit Be> 
gleiter Leutnant F > » k. Leutnant Bx r £ e r erzielte 
Treffer nur 2c 1: ,' m vorn bezeichtmJvfi Kiele, Leutnant 
C a n t. e r erzielte Treffer ?4 J ‘j m vorn bea*lohneten .Ziele.• 
beide aus über 500 m ffohs. JFä h c ü jp r e.l sc. t - Lvui- 
rianf Cant er mit 1,1 fÖ ttn ’ Öi.« '• "mf ■ Aufgaben 

iü eilte Obers 1 F o t f «n n II e t , Chd des GensrtalMahes 
des Xt>L Armt*;korps, %"*V 

P& : Fei dem./ Le»p£i^er Rundftug ^veniger auf 


ppupi . PMPüPii _ ■■■II. 

scjiüejfe ZeiL als auf' cin> Geöaiiigkeit der Meldung an- 
käm. ^cbwanke^ die gebrauchten -ganz bedeutend. 

Die/ Meldung ■■Henri; Leutn. Bejrgei’« Albatros-Doppel- 
d^vjieiv und de> Hwn Leutnant Cantev aut Rumpler* 
Findeejkef waten Vorzüglichtind .gtekHwettigv Für die 
Zuerkemtidü g des Preises ent$»ihU'd ti ti r die? 2 eii. Erste rer 
hatte 40 Minuten gebraüeht, Höhe 550 rn. zuF Zurück- 
Isgung de? Eandflngcs, 55- fcötf leiste rer 68 Min * Höhe 665 m. 


POSENER FLUG- UND SPORTWOCHE 


Oie iiötÄt Mit Wirkung des Pusener 

Lufifah^erveve)^ wurde am L Äd* eunfeLntet durch die 
Taufe des !68»> chm großen Freibadons, der den 

N;,mcn des Pusener Oberbürger- 
mc»sV^rs „WUm*" efbML - Öef C~~ v :; v 
§#l|dr* wurde aus tuetatlntierlem { . 

.EUlienstaff vtio der A -G Melzv- j 

le* & Cp,/ München, m dereti j 

eigner Werkst aU bergestelU, 

An dir Taufe schloß sielt eine. ,*??■•■ \ .; > 

Fuchsjagd rmt AutomohilverluO 'i-j* \// \> 

gun g on F uchs ivar der Taufbtig ‘'[ i 

üfder Führuing • '. " j 

der Fudl’r^agd.. .be't«»Ügte'6/“' Äk. : : • 

Ballon. „Brr-Jirih^rgL Führer Ober- 

leulnant liguer. {.! Preis), •T*»,,» • 

Piere"-Otaudef^, Leidet »L%. 

sclmlenbtsitrcv Fienck |IL TVevs», / 

f! P<>8cp;T L Führer / Hauptmarvi 

Runge (HL Preis), /»Bielefeld'/ 


Poem« Flu^wocfa*. Di« alafieniea Ballone. 
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Passagierflüge wurden dann am 3., 4. und 5. Juni trotz 
teilweise recht wenig günstiger Witterungs Verhältnisse 
durchgeführt. Außer diesen flugsportlichen Vorführungen 
beten Turn-, Fußball-, Automobil-, Radfahr- und Ruder¬ 
vereine Vorführungen verschiedenster Art. 

Am Mittwoch bewegte sich ein Blumenkorso durch 
die Stadt nach dem Flugplatz und abends schloß sich 
daran ein glänzendes Gartenfest im Zoologischen Garten. 

Am 6. Juni fand dann noch eine Weitfahrt der Ballone 


„Wilms“, Hauptmann Runge, „Bielefeld“, Landrat v. Hart- 
mann-Krey und „Posen“, stud. ing. Petschow, statt. Die 
Ballone waren sämtlich durch Gewitter zu Zwischenlan¬ 
dungen gezwungen, setzten dann aber ihre Fahrt weiter 
fort. Den Preis errang „Wilms“, der in der Nähe von Zoppot 
niederging. 

Die trotz sehr vieler ungünstiger Zwischenfälle gut ver¬ 
laufene Flug- und Sportwoche hat in Posen das Interesse 
am Freiballonsport und Flugwesen erheblich gefördert. 


DIE LUFTFAHRERSCHULE DES DEUTSCHEN 
LUFTFLOTTENVEREINS. 


Die von dem Deutschen Luftflottenverein am 1. Oktober 
1909 in Friedrichshafen am Bodensee errichtete 
Fachschule zur Heranbildung eines technischen Be¬ 
dienungspersonals für Luftfahrzeuge, die einzige An¬ 
stalt in ihrer Art in Deutschland, ist nunmehr 
nach Adlershof bei Berlin in die unmittelbare Nähe 
des Flugplatzes Johannisthal verlegt worden, wo sie, 
in sehr erfreulicher Weise auch von verschiedenen Staats¬ 
behörden unterstützt, gefördert und einem besonderen 
Kuratorium unterstellt, letzthin feierlichst eröffnet 
worden ist. 

Die Leitung der Anstalt liegt auch fernerhin in den 
Händen des Herrn Oberleutnant Neumann, der bereits in 
Friedrichshafen mit ihrer Einrichtung und Leitung betraut 
war. Eine größere Anzahl junger Leute hat dort in den 
letzten Jahren ihre Ausbildung bereits genossen und findet 
zurzeit zum Teil in der Luftschiffertruppe, zum Teil in gut 
dotierten Stellungen der Privatindustrie eine erfolgreiche 
Verwendung. Wie wir hören, ist z. B. einer der früheren 
Schüler Steuermann in der „Schwaben“, ein anderer in 
gleicher Eigenschaft in der „Viktoria Luise“ tätig. 

Wie wir dem uns vorliegenden Programm der jungen 
nationalen Schöpfung des Luftflottenvereins entnehmen, 
ist es ihr Ziel, in Gestalt eingehender theoretischer und 
praktischer Unterweisung junge Leute als technisches Be- 
dienungs- bezw. Führerpersonal für Luftschiffe und Flug¬ 
zeuge, sowie für sonstige Stellungen im Betriebs- und 
Stationsdienst für Luftfahrzeuge vorzubilden. 

In Frage kommen Leute von einwandfreier Führung, 
die im allgemeinen einen Lehrgang von 2—3 Halbjahren 
zum Werkmeister usw. oder von 3—4 Halbjahren zum 
Maschinentechniker an einer mittleren technischen Fach¬ 
schule oder gleichwertigen Anstalt durchlaufen haben 


sollen, eine 1—2jährige praktische Tätigkeit in «iner 
Maschinen- oder Motorenfabrik, Werkstätte für Präzisions¬ 
mechanik u. dgl. nachweisen können, sowie einen kräf¬ 
tigen Körper, fehlerfreies Herz, gesunde Lungen, gutes Ge¬ 
sicht und Gehör besitzen und frei von Schwindel sind. 

Das Unterrichtshonorar beträgt für das Vierteljahr 
60 M., ermäßigt sich aber auf die Hälfte für diejenigen 
jungen Leute, die bei Nachweis ihrer Militärtauglichkeit 
sich verpflichten, nach Besuch der Anstalt ihrer Dienst¬ 
pflicht in der Luftschiffertruppe zu genügen. 

Bemerkenswert sind auch die eingehenden Angaben 
des Programms, das von der Anstaltsleitung (Berlin W. 50, 
Prager Straße 16) Interessenten übrigens jederzeit kosten¬ 
los gern zugesandt wird, über die Art und Weise der 
wissenschaftlichen und praktischen Ausbildung. Sie ge¬ 
währen einen guten Einblick in den außerordentlich um¬ 
fassenden und in die Tiefen des Fachgebietes eindringen¬ 
den Betrieb. Von dem neuen, 15monatigen Lehrgang ent¬ 
fallen 10 Monate auf die wissenschaftliche, 5 Monate auf 
die praktische Ausbildung. Von der letztgenannten liegen 
drei Monate sofort im Beginn, um in Gestalt einer Summe 
von praktischen Kenntnissen auf einzelnen Gebieten das 
Verständnis für die folgenden wissenschaftlichen Vorträge 
zu erleichtern. 

Wir möchten diese Ausführungen nicht schließen, ohne 
dem Wunsche Ausdruck zu geben, daß der Deutsche Luft- 
flottenverein, und in erster Linie seine dankenswerte, not¬ 
wendige und in Deutschland einzigartige Fachschule in 
noch weitgehenderem Maße als bisher von der Industrie 
sowohl wie auch von den weiten Schichten unseres Volkes 
durch Beitritt zu dem Verein getragen und gestärkt und 
ihm die Erfüllung der übernommenen nationalen Aufgaben 
erleichtert werde. —n.— 


RUNDSCHAU. 


Eine besondere Auszeichnung, deren Tragweite 
nicht hoch genug eingeschätzt werden kann, ist am 
26. Juni dem bekannten Flieger Helmuth Hirth 
und seinem Beobachter Leutnant Schöller 
durch Seine Majestät den Deutschen Kaiser zuteil ge¬ 
worden. Die beiden Flieger, die durch ihre hervor¬ 
ragenden Leistungen u. a. beim Zuverlässigkeitsflug 
am Oberrhein und beim Flug Berlin—Wien hervor¬ 
getreten sind, wurden vom Kaiser zum Frühstück auf 
die „Hohenzollern“ geladen, und vorher unterhielt 
sich der Kaiser eingehend mit den beiden Herren, 
worauf er sie eigenhändig mit dem Kronenorden 
vierter Klasse dekorierte. Durch diese Auszeichnung 
ebenso wie durch die Aussetzung des Preises für den 
besten Flugmotor hat der Kaiser deutlich bekundet, 
welch hohes Interesse er der Entwicklung der deut¬ 
schen Luftfahrt entgegenbringt, und wie sehr es ihm 
angelegen ist, die Luftfahrt zu fördern. Nach den bis¬ 
herigen Erfahrungen, und wie die Beobachtungen auf 


dem Gebiete deutscher Seefahrt gelehrt haben, muß 
diese Auszeichnung als ein Wendepunkt in der Ent¬ 
wicklung der Luftfahrt bezeichnet werden, den jeder 
Anhänger der Luftfahrt nur mit der aufrichtigsten 
Freude begrüßen wird. 

Am 31. August und 1. September 
Ausschreibung. 1912 findet der vom K. A. C„ 

Berliner V. f. L. und K. Ae. C. 
veranstaltete Flug „Rund um Berlin“ statt. Bei ungünstigem 
Wetter kann der Flug durch die sportlichen Leiter ver¬ 
schoben werden. Die Abnahme der Flugzeuge erfolgt am 
Tage vor der Veranstaltung nachmittags von 3 Uhr ab 
durch die Beauftragten des Organisationsausschusses und 
der sportlichen Leitung in Gegenwart des Fliegers oder 
seines Stellvertreters. Jedes Flugzeug wird mit 180 kg 
(reine Nutzlast) belastet. Außer dem Flieger muß es einen 
Fluggast tragen. Das Gewicht der beiden Personen wird 
vor dem Start festgestellt. Das an 180 kg fehlende Ge¬ 
wicht wird durch Ballast ausgeglichen. Nach Beendigung 
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des: Flages imiß das Gewicht m^eh geprüft Werden, Am 
Sonnabend baw, den? ersten Tage «fuß jeder Flieger Ber¬ 
lin einmal auf folgendem Wege umtegen;' joTmnn-isib&l. 
Lindcnbe rg, Fl utgMd Schwiife ftdorT ßp 6 «da u; Potsd & hi 
(LuitschiKhafe«]; Flugfeld Teltow F^ätmUth&f. fElwa 
9b km,) 

Am Sonntag brwi dem feiten Tage muß jeder 
Flieger auf demselben Weg:e Berlin xweimsl timfHcgen 
mii einer Zwischenlandung von mindestens 15 Minuten 
zwischen beiden Flügen auf dem Flugplatz. JohanAisthal. 

■V-JftBfr ‘Wahl de$ äteht;dcm Fliegerfrei, «V muH 

jedoch eine' Wende mark« bei Lindknbgvg; auf dem Flug- 
Md Sdxübewdorf • and #ul dem LujUchitthälen Potsdam 
außen umfliegen. Die Wendemarke; muß in der Fing- 
trcftUmg links liegen bie;ben> 

Beginn der Flüge an.beiden Tagen tn*cbm 330, 
Finget rechnet vorn Augenblick der Sbrifreigabe an. 
Als Z^ftpunki der Landung gilt der Augeßfelick^ Tn web 
chesn däs Flugzeug die Zie'fßme in der Sta/i rieb tu ng 
passiert Kai, Hiernach tnuß Flugzeug und Motor xuftr 
Stillstand gebracht werden. 

Schluß des Wettbewerbes sun jedem Tage übende 
B.TO Ukiv Spater Ankormnende werden nicht ge wertet. 

Zur Verfügung sieben hxs heute äOOÖd M. einschließ¬ 
lich des Preises vpn 10 Ö00 M\ d«ß' .fU ; eirß$Vg^aliTnjg, Von 
der Gesamtsumme wird S?\h r^r bÖÖ M, ftjrr die Rf'tcbs- 
fUegerstifiung abgesetzt " 

Ge wertfit werdet, nur die , welche in dj?r 

vorges chr|ebenen Ze'd die Tägksteislurtg' voßbraeilt FtkbKm 
Der Preis der Beßres Verwaltung ist nn die Bedin¬ 
gung geknüpft, däiT die Fluglage in allen Teilen, ein- 

schließlich der Motoren';.- deutsches 'Erste«gm* sind 

Ehrenpreis, ge^UHel vwi Selütr dd«$ 

Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten für vielt Tp£eÄv 
tümer des RchneUaten Flugzeuges alter drd firmden. 


de« H; Äügusl 19 J. 2 ; U tfbr Siarl Fb^hallon-Weti- 

iahtl, 

Die nationale Frc-ibaHrm>Welt- 

.Wchteibuatf ia[lrl ani ,, AujjMf 34 ( 2 . 

blemi, vormittags M l/hr, von den Füll- 

plätzen des Vereins in Üeisenkiroben bzw. Enen (ge¬ 
nehmigt vom ü. L. 'V.)'. findet statt nach den Frel- 
ballbnbeslUiifoimgön des D. L V. vom ß; Oktober 
tOtf. Die Teiißebmzfrz^hJ ist unbeschränkt. Dem Verging 
stehen 2 FüHplätze zur Vctftigünjb Zügelassen die 

Klassen 2a, 4a; und 4b, Für. fe $ BkÖqne UL ein; FreHs 
aiisg^jetzt. KJasse 2a |6Ö1 — ?5P sfcntjl fctarlöi zur- Alluin- 
fahrt. Die Ballone der Klausen 4a (i201—1400 cbm) Und 
4b (MOl-^pOO cbm) müssen mlndestefis t brw 2 ;MiU - 
‘babri^f Die Klassen 4a uadl 4K starten zu tm« 


liErUnstehendc^ Abbildtmg ?eigl die Ueberreslö des 
durch .seine erfolgreichen Führtet} Wühl allgemein bekannten 
LufLschiffes oScbWftkenG das durch eine Verkeilung un¬ 
glücklicher Zufäiligkeiter? auf so Heurige Weise vernichtet 
wurde. Wie einwandfrßJ festge^tefU worden ist. kam die 
Katastrophe dadurch jtustände, daß das draußen verankerte 
Luftschiff durch ch* Sturmböen mi den Bode« gestufte« 
und eingeknickt Wurdfc| hverdörbli kttrnbn die einzelnen 
Ballonhüllen ttef innen JMgend^n Bkltehe miteinänder in. 
Bertihrong, und durch die. .fUibung des Chizfjndstoffes an- 
ein.ander wurde eine Entzündung <te$ tTases bcrbeigelührl 
® 5 < fand; nofurgemäß keine ExpJosi hg : »UH. VOndern das 
Gak urid die anderen Stoff»? verkannteu ruhig; jedoch mit 
auÖoüürdontHcher Schnelligkeit. Unsere Abbildung 
deutlich, daß das Aluminium keineswegs geschmolzen ist. 
wandern dxß die c-iö^eJüe« AlunimiumteiJe* noch völlig im- 
Mande kiiid, wenr. sie auch in., der Ferm ilir einen Ncufehü 
kaum noch in Frage; kommen,. Eö dürfte besonder« .mier- 
ossk-ren. daß die /.Schwaben“ öip' 
2<?. Juni gerade den JahtesUg ihrer 
. 


LuHiahremoche. Anläßlich 
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Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal 
im Monat Juni 1912. 

Es wurden von 77 Fliegern an 29 Tagen 1758 Flüge 
mit einer Gesamtdauer von 205 Stunden 20 Min. 10 Sek. 
ausgelührt. Die längste Flugzeit hatte Rupp auf Alba¬ 
tros mit 21 Std. 12 Min. Die größte Anzahl von Flügen 
hatte Laitsch auf L. V. G. mit 227 Aufstiegen. Die Be¬ 
dingungen für das Führerzeugnis erfüllten: Friedrich, auf 
Taube, Lt. Boeder auf Dorner, Lt. Strieper auf Dorner, 
Lt. Ladewig auf Taube, Hauptm. Eick auf Taube, Lt. 
Schlegel auf Taube, Lt. v. Stoephasius auf Taube, Lt. 
Wigandt auf Taube, Lt. v. Eckenbrecher auf Taube. 
Ueberlandflüge vom Flugplatz führten aus: Grulich, Ro¬ 
senstein, Rupp. 


Flugzeugbau Friedrichshalen G. m. b. H. Am 17. Juni 
1912 wurde die Gesellschaft mit dem Sitze in Friedrichs¬ 
hafen a. B. mit einem Kapital von M. 372 000.— gegründet 
und beim Handelsregister angemeldet. Gegenstand des 
Unternehmens sind der Bau, Verkauf und Betrieb von 
Flugzeugen und alle herfür in Betracht kommenden Ge¬ 
schäfte. 

In den Aufsichtsrat wurden gewählt die Herren: Ge¬ 
neraldirektor und Fabrikbesitzer Rudolf Chillingworth- 
Nürnberg, 1. Vorsitzender; Dr. ing. Dr. General Graf Ferdi¬ 
nand von Zeppelin, Exzellenz, Friedrichshafen, stellver¬ 
tretender Vorsitzender und Fabrikant Max R. Wieland- 
Ulm a. D. Zum Geschäftsführer wurde Herr Diplominge¬ 
nieur Kober-Friedrichshafen bestellt. 


BÜCHERMARKT. 


All The World’s Air-Craft. Fred T. Jane. Verlag: 

Sampson Low, Marston & Co. Ltd., London. 

Das vorliegende Buch wäre in seiner ganzen Ausstat¬ 
tung, Papier, Druck, Bildermaterial, durchaus geeignet, als 
internationales Nachschlagewerk auf dem Gebiete der 
Luftfahrt zu dienen, wenn es nur mit der nötigen Sorgfalt 
vom Verfasser durchgearbeitet worden wäre. Dies ist nun 
aber keineswegs der Fall, wie sich schon aus einer ein¬ 
fachen Durchsicht des deutschen Teiles dieses Buches er¬ 
gibt. An dieser Stelle sind z. B, unter den Fliegern außer 
recht vielen völlig unbekannten Namen, Mitglieder von 
Luftfahrer-Vereinen, von der Flugzeugabteilung, ferner Frei¬ 
ballonführer, sonstige bekannte Sportleute und Flugzeug¬ 
konstrukteure fälschlich aufgeführt, während eine ganze 
Reihe von wirklichen Fliegern fehlen. Auch in de'r Auf¬ 
führung der Militärflieger sind die merkwürdigsten Irrtümer 
unterlaufen, so sind der General-Inspekteur der Verkehrs¬ 
truppen, verschiedene andere hohe Militärs, sowie sonstige 
sich mit der Luftfahrt hn allgemeinen befassenden Herren 
als Militärflieger aufgeführt. Beide Fehler dürften einem 
nur einigermaßen sorgfältig arbeitenden Verfasser absolut 
nicht unterlaufen, denn die Namen der Führer und Militär¬ 
flieger werden außer der amtlichen Bekanntmachung in 
unserem Verbandsorgan auch in anderen Zeitschriften ver¬ 
öffentlicht, und sind daher ohne die geringsten Schwierig¬ 
keiten genau zu erhalten. Auch in der Liste der Flugzeuge 
sind recht viele, gute und bewährte Apparate nicht auf¬ 
geführt, wohingegen eine ganze Reihe reiner Erfinder- 
Fabrikate, die es niemals auch nur zu einem Flugversuch 
gebracht haben, mit ausführlicher Charakteristik wieder¬ 
gegeben sind. Außerordentlich bemerkenswert ist ferner 
eine kleine Note am Anfang der deutschen Zusammen¬ 
stellung, nach welcher alle deutschen Konstruktionen, die 
sich etwa an ausländische Fabrikate anlehnen, nicht als 
deutsche Fabrikate erwähnt werden, z. B. Rumpler-Taube 
(Etrich-Apparat), Aviatik und Albatros (Farman), Euler 
(Voisin) usw. Diese Einschränkung ist aber lediglich für 
Deutschland gemacht; hätte man sie auf andere Länder 


auch angewandt, so dürften recht wenig nennenswerte Kon¬ 
struktionen herausgekommen sein. Daß natürlich auch in 
der Aufzählung der Flugplätze, der Luftschiffhallen, der 
Luftfahrt-Zeitschriften und dergleichen die schlimmsten 
Fehler Vorkommen, dürfte nach dem vorher genannten ver¬ 
ständlich sein. Wenn die Angaben in bezug auf andere 
Länder ebenso mangelhaft sind, dann kann vor dem Buch 
nicht eindringlich genug gewarnt werden. 

Denkschrift über den ersten Deutschen Znveriässigkeitsflug 
am Oberrhein 1911. Dr. Franz Linke. Verlag; Franz 
Benjamin Auffarth, Frankfurt a. M. Preis 4 M. 

Die Denkschrift, welche kurz vor dem zweiten Zuver¬ 
lässigkeitsflug in den Buchhandel kam, bildet den würdigen 
Abschluß der großen Veranstaltung 1911, welche in erster 
Linie die Förderung der deutschen Flugzeugindustrie zum 
Ziel hatte. Wir haben schon mehrfach Gelegenheit ge¬ 
nommen, darauf hinzuweisen, in wie zweckmäßiger Weise 
das Kartell der südwestdeutschen Luftschiffer-Vereine 
dieses Ziel zu erreichen suchte. Die Denkschrift ist inso¬ 
fern besonders zu begrüßen, weil bisher die Erfahrungen, 
die naturgemäß bei jedem großen Flug von den Veranstal¬ 
tern gesammelt werden, niemals einem großen Kreise zu¬ 
gänglich gemacht wurden. Das ist aber ein großer Fehler, 
denn gerade aus diesen Erfahrungen können die . Ver¬ 
anstalter eines zweiten Fluges außerordentlich viel lernen 
und durch Vermeidung der ersten Fehler sehr viel mehr 
zur Förderung der Flugtechnik beitragen. So ist denn auch 
bei dieser Denkschrift zunächst die Vorgeschichte des Zu¬ 
verlässigkeitsfluges behandelt, ihr schließt sich der Flug¬ 
verlauf an, dann folgt die Ausschreibung und die hierbei 
gemachten Erfahrungen mit den durch sie notwendig ge¬ 
wordenen Aenderungen. Endlich wird die Organisation 
sowohl der Oberleitung für den Flug als auch der örtlichen 
Veranstaltungen besprochen, und (was ich besonders her- 
vcrheben möchte), einer sachlichen Kritik unterzogen. Das 
Buch, das in flüssiger Weise das Interesse des Lesers zu 
fesseln weiß, dürfte in seiner gediegenen Ausstattung recht 
viele Freunde sich erwerben. B6. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die Flugzeugwerke G. Schulze, Burg bei Magdeburg, 
hatten am 8. und 9. Juni ein Schaufliegen mit ihren Ein¬ 
deckern zugunsten der Nationalflugspende veranstaltet. Mit 
großem Interesse beobachtete das zahlreich erschienene 
Publikum die kühnen Kurvenflüge sowie die schönen 
Höhen- und Gleitflüge der Flieger Paul, Evers und Schulze. 
Besonders vollführte Paul einen Fernflug über Burg von 
26 Minuten Dauer, ca. 1000 m Höhe und schloß diesen 
Flug mit einem sehr eleganten Gleitflug. 

Auch im Jahre 1912 beherrscht der Morell-Flugzeug- 
Tachometer Phylax den Markt. Er ist, wie nachstehende 
Tatsachen beweisen, der an der überwiegenden Mehrzahl 
der Flugzeuge angebrachte und von den Fliegern am meisten 
benutzte Tachometer. Es waren mit ihm ausgerüstet: 

70 Proz. der auf der „Ala" ausgestellten Flugzeuge, 

100 Proz. der beim Oberrheinischen Zuverlässigkeitsflug 
startenden Flugzeuge, 

90 Proz. der an der Johannisthaler Mai-Flugwoche teil¬ 
nehmenden Flugzeuge, 

80 Proz. der am Start zum Fernflug Berlin—Wien 
erschienenen Flugzeuge. 

Bei diesen Veranstaltungen hat der Phylax auch seine 
bekannte Zuverlässigkeit bewiesen, die darin begründet 
liegt, daß bei ihm sich beste Konstruktion (Drehpendel¬ 


prinzip) mit bester Ausführung vereinigt. Denn mit Phylax 
siegten: 

H i r t h beim Oberrheinischen Zuverlässigkeitsflug, 
Abramowitsch bei der Johannisthaler Mai-Flugwoche, 
Hirth beim Fernflug Berlin—Wien. 

Es sei darauf hingewiesen, daß der Kaiserpreis der 
Berliner Flugwoche Mai 1912 mit Bosch - Magneto 
gewonnen wurde. 

Ein weiterer Erfolg der Eisemann-Zündnng: 

Oberingenieur Hirth auf Etrich-Rumpler-Eindecker, 
welcher Apparat mit Eisemann-Zündung ausgerüstet war, 
gelangte auf dem Fernflug Berlin—Wien als Erster in 
Wien an. 

Die letzte große Auflage des Agfa-Photo-Handbuches, 

15 000 Exemplare umfassend, ist binnen Jahresfrist voll¬ 
ständig vergriffen worden, so daß die Actien-Gesellschaft 
für Anilin-Fabrikation, Berlin, sich veranlaßt sah, wiederum 
10 000 Exemplare anfertigen zu lassen. Die neue Auflage 
bietet nicht nur denjenigen eine Fülle des Interessanten, 
die das Werkchen zum ersten Male zur Hand nehmen, 
sondern enthält auch für die Besitzer früherer Ausgaben 
viel Wissenswertes, u. a. einen hübsch illustrierten Aufsatz 
über die Organisation der „Agfa". Der Kauf des auch dies¬ 
mal nur 30 Pf. kostenden Büchleins kann jedermann ge¬ 
raten werden. 
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' Zeitschriftenschau, Amtlicher Teil. 

ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Maxim, Hudson. Aeronautics and the College curi- 
culum. „Fly-Mag.“ IV. 7. 8., ill. 

New Eiffel Laboratory. „Am. Aero“, IV. 4. 95, ill. 
Das neue Laboratorium ist beträchtlich größer als das 
alte, die Kraftquelle ist so vergrößert, daß sie es er¬ 
möglicht, strömende Luft mit einer Geschwindigkeit von 
70 Meilen pro Stunde hervorzubringen. 

Thurston, P, The aerdynamics resistance of bars, 
struts and wires. „Aeronaut Jl.‘\ XVI. 62. 116. Ver¬ 
gleich mit den Arbeiten anderer Experimentierender. 

Sprott,A.G. The flight of the Boomerang. „Fly.Mag. M , 
IV. 8. 22. Die Kräfte, welche den Schwung einschränken; 
die Fehler- eines mangelhaft ausgeführten Boomerangs. 

Luftschiffe. 

Le Grand, M. Le Clöment-Bayard III. „Auto“, XIII. 
21. Mai. 1, ill. Der Lenkballon hat 9000 m Rauminhalt, 
seine Länge beträgt 88 m, sein Durchmesser 13,5 m, er 
besitzt 2 Motoren von 125 PS, 2 Propeller von 6 m 
Durchmesser, die erreichte Höhe betrug 2900 m. 

Bonnef, G. Le dirigeable „Eclaireur-Contö“. „Auto“ 
(Paris). XIII. 19. 1, ill. Der Lenkballon erreichte bei 
einer 10 Stundenfahrt 3050 m und schlägt den Höhen¬ 
weltrekord, er umfaßt 6500 m. c., er wird durch 2 Motoren, 
von 75/100 PS, getrieben. 


Medizinische Fragen. 

Jurmont, A. L’instinct de l'orientation chez les 
aviateurs. „Rev. aerienne A.“, V. 84. 193. Die Flug- 
technik schafft im Menschen neue Bedürfnisse; sie kann 
daher in uns einen vernachlässigten Sinn wieder hervor- 
rufen, nämlich den Orientierungssinn. 

Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Bonnet, G. Le Grand Prix d'Aviation. „Auto“ (Paris), 
1912, 5. Juni. 3. Pläne der Flugplätze von Angers, von 
Saumur, von Cholet, ihre Einrichtung und Organisation. 

Militärische Luftfahrt 

L’Aviation dansM'armee anglaise. „Defense nation“, 
II. 32. 91. Die Organisation der Schulen, das königliche 
Corps; die Flugzeuge, die Wasserflugzeuge. 

Odier, A. L’impossibilite de la guerre aerienne 
„Aero“, IV. 18. Mai. 1. Die Hauptschlußfolgerung ist. 
gleiche Waffe und gleichbedeutende Geschwindigkeit. 
Die Schußweite des Wurfgeschosses des fliehenden 
Fliegers ist größer als diejenige des verfolgenden Fliegers, 
relativ genommen. 

Unfälle. 

Aeroplane-Accidenta, Causes and Cures. „Am. 
Aero“, VoL IV. 1. 9. Statistik der amerikanischen Unfälle 
und die wahrscheinliche Ursache derselben. 
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VERBANDSMUTEILUNGEN. 


Auf Beschluß des Gesamtvorstandes vom 8. Juni 1912 beehre ich mich, die Verbands-Vereinigungen 
zu einem 

Außerordentlichen Luftfahrertag 

am Sonntag, den 25. August, vormittags 10 Uhr, nach Berlin, Künstlerhaus, Bellevuestraße, einzuladen. 

Die Einberufung ist gemäß § 22, Ziffer 2 des Grundgesetzes von mehr als einem Drittel der Ver¬ 
bands-Vereinigungen beantragt. 

Tagesordnung: 

1. Ernennung einer Kommission zur Neubearbeitung des Grundgesetzes zwecks Vorlage an den nächsten 
ordentlichen Luftfahrertag. 

2. Behandlung des Schreibens des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt und der Rheinisch-West¬ 
fälischen Motorluftschiff-Gesellschaft vom 4. Juni mit Anlagen I, II und III. 

Hierzu: Entscheidung der Berufung des Niederrhein. Vereins f. L. und der Rhein.-Westf. Motor¬ 
luftschiff-Ges. gegen die Aufnahme des Westf.-Märkischen Luftfahrervereins in den Deutschen Luftfahrer- 
Verband. 


Es wird erneut auf Ziffer 18 der Flugbestimmungen 
hingewiesen, nach welcher der Veranstalter vor der Ver¬ 
öffentlichung an die Flugkommission, und zwar a) zu 
Händen der Geschäftsstelle z we i Exemplare, b) gleich¬ 
zeitig mit a) an jedes Mitglied der Flugkommission 
an dejssen Adresse je ein Exemplar der Ausschreibung 
für die betreffende Veranstaltung zu senden hat, weil sonst 
unliebsame Verzögerungen unvermeidlich sind. 

Die Adressen der Mitglieder der Flugzeugabteilung 
sind außer in den Flugbestimmungen in Heft 9 des Amts¬ 
blattes, Seite 236, veröffentlicht worden. 

Dr. Hildebrandt. 

1. Als deutsche Höchstleistungen sind von der Flug¬ 
zeugabteilung anerkannt; Höhenflug ohne Fluggast 
3245 m, Kiel 19. 6. 1912, Referendar Caspar auf Rumpler- 
Taube. Höhenflug mit 1 Fluggast 2604 m, Kiel 19. 6. 
1912, Helmuth Hirth auf Rumpler-Taube. Aufstieg¬ 
geschwindigkeit ohne Fluggast 3245 m in 45 Mi¬ 
nuten; d. h. 1,2 m/Sek. ( Kiel 19. 6. 1912. Referendar Cas¬ 
par auf Rumpler-Taube. 

2. Auffindung von Gegenständen aus einem Luftballon. 

Das Königliche Bezirksamt Waldmünchen teilt mit, 
daß am 9. und 14. Juni 1912 in der Waldabteilung Burg¬ 
stall bei Lixenried folgende von einem Luftballon her- 
rührenden Gegenstände gefunden wurden; Ein Ankerhaken 
mit Seil, eine Karte von Holland, Deutsche Flagge, Mütze 
mit vorne angebrachtem Reichsadler, daneben auf dem 
Schild des Reichsadlers K. & C. unterhalb des Adlers auf 
dem Schild das Monogramm AE; Meßapparat, gebrochen. 


Der Vorsitzende; v. Nieber. 

gefertigt von Spindler und Hoyer, Göttingen, gutes elek¬ 
trisches Licht, Koffer mit Stehkragen und fünf Taschen aus 
Segeltuch, frei zum Herausnehmen, Segeltuchkofferüberzug, 
auf welchem zwei Zettel angebracht waren „Köln Hptbhf, 
nach Dresden über Elberfeld" und Dresden Hptbhf. Eine 
Segeltuchtasche, gefüttert, und eine kleine Ledertasche. 
Mitteilungen über den Eigentümer sind an das K. Bezirks¬ 
amt Walamünchen zu richten. 

3. Herr Oberleutnant a. D. Meier ist zum amtlichen 
Prüfer gemäß Ziffer 10 der Luftschiffbestimmungen er¬ 
nannt. 

4. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

am 25. Juni: 

Nr. 244. Schroeter, Walter, Oberleutnant z. S., Reichs¬ 
marineamt, Berlin, geb. am 29. Januar 1885 zu 
Kottwitz bei Glogau, für Zweidecker (Euler), Flug¬ 
platz A. Euler. 

am 26. Juni; 

Nr. 245. Hasenkamp, Emil, stud. techn., Holten, Hotel 
Flugschlößchen, geb. am 3. Mai 1886 zu Alten- 
dorf (Rheinland), für Eindecker (Strack), Flugfeld 
Holten. 

am 27. Juni: 

Nr. 246. H e i r 1 e r , Paul, Ingenieur, Konstanz, Leiner- 
straße 7, geb. am 8. Januar 1890 zu Freiburg-Br., 
für Eindecker (Aviatik), Flugplatz Habsheim, 

Nr. 149. Friedrich, Alfred, für Eindecker (A. F. G.) f 
Flugplatz Johannisthal. 

i. V. B6jeuhr. 
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Zurück- 





1 


Name 





is? 

Durch¬ 

schnitts- 

Größte 


Name 

u. 


Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dauer 

strecke 
in km 

ge- 


des 

Vereins 

•5g 

*.s 

« 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsächl. 

zurück- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 







St. 

M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



K. S. V. 

63 

28. 4. 

„Graf Zeppelin“ 

Gaebler, Schaeffer, Saupe, 

bei Schwendi, 

19 

27 

390 

24,5 

3800 





Leipzig 

Schreck 

Schwaben 



(480) 




Od. V. 

10 

29. 30.4. 

„Courbiäre" 

French, Krause, Domke, 

Hohenleuben bei 

16 


563 

35 

2900 

Nachts 2 Stunden Schnee- 




Graudenz 

Welke 

Weida, Sa.-Weimar 



(590) 



gestöber. 

K. S. V. 

61 

4. 5. 

„Heyden I“ 

Weißig 

W. Raupach, G. Raupach 

bei K ran owie 

19 

08 





K. S. V. 

65 

4. 5. 

„Heyden II" 

H. Apfel, Berger, Finsterbusch. 

Oberndorf bei 

20 

55 

400 

21 

2100 





Weißig 

E. Schreiber 

Weickertachlag 



(300) 




B. V. 


10. 12 5 

„Bröckelmann" 

E. Guthmann. Guido Horn, 

Kruschdorf, wes I. 

10 

20 

320 

40 

2300 

Nachtzielfahrt des Berliner 




Berlin 

Frau Mally Horn 

Brombeig 



(ca 420) 



Vereins für Luftfahrt. 

Oe. V. 

14 

16. 5 

„Schwarzenberg" 

H. Nellen, Frau Claire Nellen, 

Lampersdorf. 

6 

55 

225 

33 

2300 





Schwarzenberg 

Landgraf 

Bez. Trautenau 



(230) 



Landung erfolgte wegen Ge- 

Wü. V. 

22 

20. 5. 

„Stuttgart II" 

Rudolf Buckmann. Rob. Ahn. 

Arolzhausen, 

6 

35 

119 

18,7 

3240 




Gaisburg b. Stuttg. 

Heinrich Weigerle 

O.-A. Mergentheim 



(35) 



wittergefahr. 

Ab. V. 

20 

21. 5. 

„Gersthofen II“ 

Gilgert, Wagner 

Eggmühl 
i. Niederbayern 

6 


105 


1100 





„ b. Augsburg 






Sechs Zwischenlandungen. Lt. 

Od. V. 

12 

22. 23 5. 

„Courbiäre“ 

French, Rexin, Seelig 

Schildberg. 

10 

15 

106 

10 

800 




Graudenz 

Kreis Schlochau 



(175) 



Seelig übernahm d. Ballon. 

Mr. V. 

6 

24. 5. 

„M ainz-Wiesbaden“ 

Eberhard, Gräfin Lotti Wacht- 

Gau Odernheim 

3 

30 

60 

15 

3400 

Landung erfolgte glatt kurz 




Wiesbaden 

meister, Lilli Wachtmeister, 
Theo Losen 

(Rheinhessen) 






vor Ausbruch des GewiU. 

Nr. V. 


25. 5 

„Barmen“ 

Thielscb, Damm, Schneider 

südlich 25 km von 

16 


440 


2650 





Bannen 

Langres 



(500) 




Nr. V. 

14 

25. 5. 

„Essen" 

Lutterbeck, Lilienthal, 

bei Luneville 

14 


280 

23 

2600 





Bannen 

Greven 




(320) 




Nr. V. 


25 5. 

„Düsseldorf V" 

Herberts 

Pfaffenheck i. Huns- 

4 


118 

30 

2000 

Führer fahrt, Landung wegen 




Bannen 


rück, 6 km v. Boppd. 



(120) 



beg. Dunkelheit. Sehr glatt. 

Bi. V. 

49 

25. 5. 

„Delitzsch“ 

Wolf, Mothes, Wünsche 

Erhärting bei 

10 

35 

370 

40 

2900 

Sehr glatt. 




Bitterfeld 

Mühldorf a. Inn 



(400) 



Bi. V. 

48 

25. 5. 

„Bitterfeld I“ 

C. R. Mann, Held, Pelz 

Wegefurth- 

3 

45 

109 

29,3 

450 

1 St, ohne, dann mit Regen, 




Bitterfeld 


Freiberg-Sa. 






zuletzt wolkenbruchartig. 

Fra. V. 


25. 5. 

„Taunus“ 

Six, Frl. A. Spieß, Bitte!, 

Waghäusel 

2 

53 

91 

33 

1700 





Griesheim a M. 

Schmitt 



(100) 




Nr. V. 


25. 5. 

„Neuß“ 

D eckmann, Raven Rahmer 

Frankreich, 1 km 

16 


400 

25 

3700 

Wegen Ballaslmangel eur 




Barmen 


ndöstl. Chassignay 



(405) 


Landung gezwungen. 

Nr. V. 


25. 5. 

„Schröder“ 

Kaulen, Peill, Andernach 

Döle bei Dijon 

21 

30 

490 

15-20 

4000 

Während der Nacht i. 1500 m 





(Frankreich) 






Höhe Gleichgewichtslage. 

Nr. V. 


25. 5. 

„Prinz Adolf“ 

P. C. Peill, Schöttle, Protze 

La Pacand ere, 

23 

55 

625 

26-30 

4000 

Wettfahrt von Sekt. Wupper- 




Barmen, Schlachth. 

Dep. Loire 



(750) 



tal (Weitfahrt] Ldg. glatt 

D. T. C. 

6 

25. 5. 

„Touring-Club" 

Bietschacher, Reißig, Garopert, 

Gnadenwald bei 

3 

26 

95 

29,5 

3400 

Fahrt über das Karwendel- 

Nr. V. 


25 /26.5. 

München 

„Elberfeld“ 

Sp : eler 

Fuchs, Weltersbach, Schmitz 

Innsbruck (Tirol) 
Cry, Dep. Yonne 

15 

10 

(101) 

455 

30 

1800 

gebirge. 

Vielfach Fallböen. 




Bannen 


Frankreich 







Nr. V. 


25/26.5. 

„Magdeburg“ 

SchuUe-Vieting, Nassauer, 

Nuits, 20 km südl. 

18 

50 

530 

30 

4200 

Unbegrenzte Weitwettfahrt. 




Barmen 

Noortwijck 

Dijon, Südfrankr. 



(560) 



Nachtfahrt. 

B. V 


25. 26.5. 

„Hewald“ 

Halben, Bruck, Graf zu Pfeil 

Holzleiten bei Neu¬ 

10 

40 

410 

46 

2100 

Dauernd Regen. Zwischen- 




Bitterfeld 

u. Kl. Ellguth, v. Scbmettau 

markt in O.-Oestr 



(475) 



landung. 

B. V. 


25. 26.5. 

„Hildebrandl“ 

Thormeyer, Frau Thormeyer. 
Philipp, Schmilz, v. Schkopp 

Zwieselbach (Bad 

10 

35 

450 

! 45 

1900 

Bei wolkenbruchartig. Regen 




Bitterfeld 

Ischl) Salzkammg. 



(ca. 470) | 


glatt gelandet. 

Bra. V. 


26. 5. 

| „Braunschweig“ 

Lindemann, Schubert, 

Lausigk in Sachsen 

6 

45 

195 

29,6 

2250 

Vier Stunden prächtige Fahrt 




Braunschweig 

Schaeffer 



(200) 



über Wolken. 

Oe. V 

15 

26. 5. 

„Schwarzenberg“ 

Bauer, Vogel, Mittag 

Zlab : ngs 

i 9 

28 

255 

23,2 

2250 

Nachtfahrt. 




in Mähren 



(268) 




K. C. 


26. 5. 

„Köln“ 

Gustav P. Stollwerck, Hueser 

Merzig a. d. Saar. 

! 5 

10 

150 

30 

2400 

Zehnmal die Mosel in ihren 










schönsten Teilen überflogen. 

Brg. V. 


25. 27.5. 

„Freiburg-Breisgau“ 

Lief mann, Naumann, Caroli, 

Rhöne-Mündung 

1 31 

30 

820 

30 

3150 

Landung mit 13 Sack 



Freiburg-Breisgau 

Hoppenstedt 

Funcke und 2 Herren 

bei Aigue-Morte 



950 ICO3 



Ballast 

K. S. V. 

66 

26. 5. 

„Riesa“ 

bei Wien 

! 9 

43 

405 

29 

1650 





Weißig 





(418) 




K. S. V. 

68 

27. 5. 

„Elbe" 

Poeschel und 2 Herren 

bei Lobinitz, südöstl 

! 21 

20 

650 

33 

3100 





Weißig 


von Lublin, Rußld. 

1 


(700) 




Nü. V., Fl. G. 


27. 5. 

„Lauf a. P.“ 

Wölfel, Helwig. Nägelsbach 

Dautersdorf bei 

5 


82 

16 

1700 

Sehr böig. 




Ottensoos 

Neunburg v. W. 






L. V. 


28. 5. 

„Leipzig“ 

Naumann, Esche, Dingel¬ 

2 km ösM. v. Zabo 

| 10 

43 

305 

30 

1750 

Iq 1750 m Schneetreiben. 




Altenburg 

mann. Weigel 

rowo bei Lissa, Pos 



(320) 




Zw. V. 


23. 5. 

„Zwickau“ 

Gerhardt, Teistler, Berndl, 

Petersdorf bei 

i 10 

15 

255 

29 

1500 

Führerfahrt von Hauptmann 




Zwickau 

Peuckert 

Liegnitz i. Schl. 

1 


(281) 



Teistler. 

S. Th. V. 


28. 5. 

„AUenburg" 

Linke, Breiting, Reichenbach, 

Zielnik b. Schroda. 

: n 

03 

370 

29,3 

800 

Wettfahrt 




Altenburg 

Rolf 




(382) 




K. S. V 

69 

23. 5. 

„Heyden I“ 

Frl. M. u. E. Große 

bei Kirchendora- 

12 

43 

300 

27 

860 






browka 



(345) 




S. Th. V. 


23. 29.5. 

„Thüringen“ 

Wandersieb, Frl. Blässig. 

Warberg b. Posen 

14 

40 

ca. 365 

27,5 

ca. 

Sehr unsichtiges Wetter; zeit- 




Altenburg, S.-A. 

Stcudcl. Funk 



(ca. 400) 


1050 

weise böig und regnerisch. 

Ch. V. 


28. 29.5. 

„Chemnitz“ 

Koschel, Schmidt, Leinsbach, 

Kempen (Posen) 

12 

02 

390 

33 

1600 

Wettfahrt (Weitfahrt durch 


I 


Altenburg, S.-A. 

Georgi 



(405) 



russisch Grenze beschränkt). 

Bi. V. 

50 

29. 5. 

„Bitterfeld II“ 

Wigand, Conrad, Lutze 

Polkwitz 

6 

25 

265 

44 

2300 

Wissensch. Fahrt 




Bitterfeld 

Kreis Glogau 



(230) 




L. V. M. 


29. 5. 

„Münster" 

Hageböck, Vethake, Crone, 

Lehmbruch 

2 

15 

90 

42 

1650 

Wegen Gewitterbildung früh- 




Münster 

Veitmann 

am Dümmersee 






zeitig gelandet 

A. V. 


30. 5. 

„Aachen" 

Rauterberg. Langernek, 

Francorhamp 

4 

35 

36 

12 

2800 




Aachen 

Tropp, rilzer 

(Belgien) 



(50) 




Nr. V. 


31.5. 1.6. 

„Prinz Adolf" 

Andernach, Grebe, Sassen, 

Ettc-Lcurc b. Breda 

8 

20 

191 

25,9 

440 

Nachtfahrt. 




Bonn 

Engelmann 

(Niederlande) 



(229) 




K. C. 


1. 6. 

„Wallraf" 

Heimann, Michels 

Harderwijk, 

8 

05 

200 

25 

1000 

Nacht, Wt.it- und Dauerfahrt 




Cöln 


Zuidersee 



(210) 




Od. V. 


1. 6. 

„Courbi£re 

Posen 

„Posen“ 

French, Früngei, Wolff 

Truppenübungsplatz 

Weißenburg 

T ruppenübungsplatz 

1 

50 

16 

(20) 

17 

— 

2500 

Ballon-Fuchsjagd. IIL Pieis. 

Fs. V. 


1 . 6 

Runge, Jaffe, Jahnz 



12,5 

1800 





Pcsen 


Posen 



(22) 




K. C. 

65 

1. 6. 

„Overstolz" 

Cöln 

„Gersthofen 11“ 

Stelzmann, Leuders 

bei Haarlem 

9 


246 

— 

1 350 

Weitfahrt. I. Preis. 

Ab V. 

21 

1. 6. 

Schedl, Schinetzer 

Ludwigsburg bei 

6 


148 

_ 

1 2070 




1 

Gersthofen 

1 

Stuttgart 





l 
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Amtlicher Teil 

VEREINSM1TTEI LUNGEN. 

RcdfetBäe&icMuß für i5t IS. Juli abeads* 


dem .Meere, als das SfcbleppiüU wifseUicu ' Kura vorher 
vW die Utiifc -Bahn^tattoft übefelogfet, Das Tau tschfeppte 
feiffefc «iniär- Jffeße Söieri und 's<h iJjfe£w#fel«feie Sümpfe in 
di^ RhoijeJmündurig. au^ßtl^liotc 


r v iijj u^ .,.,,,' /" 1 Eingegangen 17, & 

IMf Br*tÄg««-VeJr#»ö Hlf kal^hffe Im Bfelajt 
|#öy f .FmWrg-Brfeagau von Frankfurt ans Mittel-' 
yju**m J andisdie M A m SAmfehg vöt PEngst eüjf 
\ / übe&ds 9tl> tihr T : VWfew^fefe« viswj 

\ / • der Chemischen Fabrik Griesheim he'$ Fraak- 

\ / full zu einer Fahrt auf, die womöglich über 

V feg Alpen fuhren. sollte. . WH£\ 

günstig. Allein dadurch, daß zwei Mtb 
[ahrer. die Griesheim im Auto eroeichew 
wolHen, unterwegs eine Pa^örte erlitten, verzögert# sich ckr 
Atiifefeg’ mu 6 Stunden, ■ .Babe-r worsfe der Nordränd 4«r 
Alpe» erst um. nächfee# Abend,. statt/ wie beabsichtigt 
am Morgen erreich 1 In Hotter Fahrt $JU3ti: der Ballot rhfen- 
äulyärU. Geradezu fefeibaff war der Gfenz der Tausende 
Von Libht&ra bei M ännHfem. Wer aiemais nachts im Ralfen 
über eme große Stadt hinwcggel(o<ren ist, kann sich keine 
Vomeiltirtg Von diesem gewaltigen Eindruck mache#- Ufe 
2 Ufer wurde Kerlsruhe-Durlach weicht, dann-trat der 
Ballon, seine genau südliche .Fahrtrichtung {orisetrund, 
in den SchWatzwald ein und geriet tn di£ Ihn umfegerftdeft 
Wfeken. Immer ging es dicht über die Kamme hinweg, 
manchmal ans Schleppt au, oft in dicht em Nehet Es felgte 
eine remvolle Fährt im Schlepptau über die Wälder des 
Kinfegtfes/ N«eh kurzer Fahrt bätet;; 'den;.'Wdikett; jbrac hfet 
wir aber durch und nahmen die südliche Richtig wieder 
Äuf Immer großartiger traten die Berner Alpen hervor. 
Aber wir merkten bald, daß Wir in 50 bis 60 km Entfernung 
von ihnen voj-be?getrieben wurden* ln größerer Hohe 
hätten wir wahrscheinifeh Nordwind angt'trrdfen. Doch es 
war Inzwischen Nachmittag geworden, und ira hätte keinen 
Zweck gehabt, nachts in großer Jfehe die Alpen xu über- 
Biegen, So begnügten wir un$ mit dem herrliche# An- 
bück. Dann ging es wieder mr Erde hinab , Aber was 
»n» hier, arVa.rtete. Hand dem Ausblick aus großer Hofe 
;hlcht ftacfc; eme Fährt über die mäleruscheq .JFeUpäri^ep. 
ferisJür# über das tibi emgeschÄiHene Tai d«> '£& 
seiner • Neb?dÖü«äeV; über zalilreiehe kleine. 0? Gehalten, 
-Sehl&sstr und See«./ Jetxt eehletfie das Schlepptau ‘üb« r 
eine fdskuppe, im nächsten Augenblick »chwebien wir 
über tiefea Tfecinschmtt, um dünn leicht rum 

nächstem Gfefcl hinübi-rru^eUen, . Die Richtung war reih 
südlich, gegen Morgen mußte da$ Mittelländi^he Meer er¬ 
reicht werden. Die Aussicht, nach Spanien zu konsmen, 
war gering geworden. Um -4fe Ufe wurden z'vfei^Hwk*- 
teuer gesichtet. Alsbald wurde aus 7QÖ rri Hühfe #ui die 
Erde hifiabgegaugen. Das Aneroid zeigte nur 80 ns über 


äekitte UlS u»4 * • - : 

nicht zu weit ' v * 

•vom der Bahn 

X« enlfejfaen. * 

«fefegte gegen \ •• ^ 

S. Öhr nach :•■*? \ \ 

V- «tüÄtüger A; V ( 

Fahrt die i,an- 

düng ohne Be- ffi j j 

nützung 4nr ’V. /%•, 

.Reißbahn. f . 

... Drfeh war f ^ 

der Wmd zu r f \ 

he Big* um der. f ] 

Ballon befesti¬ 
gen und eiiie ■ 

bessere Wind* * 

tichinag ab- [. 

Mut- T.v . 

pfcL Dsl^-r ' ■- ; . 

•-vor, D.r Fr«».!* 
unserem Anf- „Aj*öber^” bei aei 
stiegßort ent- dew _ 

km, »«Ziel AI '** ibul * *” '^ÄmS. ^ 

einer Alpen- 

iife'querpmg war also wiederum nicht efrc*cbi. Aber die 
Fahrt war öiofiydesfewrfUger fee denkbar rftter^säniesie 
und abWe c heWngsreich$ te , die Mitfahrenderi waren be¬ 
geistert. und felg, beschlossen, bald wieder eint: große Fahrt 
ahäutfetpp . . ■ ' 


WM: 


. Bin gegangen 
VogU*tidisch«r V. 
i L Die Fahfi dä« 
Balfed «Biäurifc* «m 
^ Juni WX Bei 
trübem'Vy*jlt«rfeicht 
vöo Wirideii be¬ 
wegt stand der 
Y10Q cbm fahnde 
Rfek<« „Pkuen" um 
10 Uhr morgens zur Abfahrt 


bereit, 


Nach beendetem Ahy regen 
ein herzliches Glück .ab w wd 
bald schwebte ; ,Plau>>n ? ‘ stolz 
mit 4 In^as&en' In ca; 500 m Höhe 
über dem atwgedeHnleö. Hävaer- 
TDvfe urui Schorftainwaldc der 
gleichoamigen Stadt, wo ein herr- 
1 ither Rundhttck das Auge gr- 
frciiie 

Wir flogen >n der Rtöhtüng 
nach Hol mit ca, 25 kfe Stunden.- 
;gpäcb'windigVfet kfe prächiVöll 
ki^ter 4i»§rlcld Aol die 500 sn 
unter uns liegende Abwcch- 
seiurrgsre ichc Uähdschafi. 


Da* LullachtU begrüfll thTe KaifterHube Hoheit, die Kt»j«prinr«»iu «ui dem ToTp*dohoqt 







Anrilteber 


Eingebungen; 24. VI, 

A ^ ni vfnni. um 8 J ? Uhr, : eröffnet« der" 
,,, :. ! Vorsitzende, Oberleutnant a, D. v. Poser, 

die Sitzurig umlef Begrüßung der «abireich 
erschienenen Gaste und Mügbeder V Et 

hetpßie, daß es ihm eine besondere Freude, 
sei daß das Interesse für den Vereiö 
größer werde, was der starke Besuch am deutlichsten, 
beweise: Iii-erauf ging er zu seinem Vortrag über; *f 
^chUderte in kurzen Worten, wie er dazu gekmnuurn: sei, 
ein Modell tu ba»en v weil er di« damals vorhandeneia» 
Flugzeuge für ein Unding g?hall«fi, US& an demselben seine 
Theorie zu beweisen, Der Apparat weist: zwei verachte- 
den« Arten v&n Verwindungen auf* «tne mechanische, 
ohne von der Aufmerksamkeit dej Fttluw abhängig zu 
sein, und eine willkürliche. Letalere ist auch dazu tu 
benutzen, um bei xu steifer Laudungssiailüng das Luft¬ 
polster unter den Tragedecken zn verdichten und so 
die Landung abzuschwächen, Ein Vecükrisieuer ist nicht 
vorhanden, dafür wird die SeifensleuerüOg durch V^r r 
ziehen der Schvran2spit7.cn v «ran tu Ui. um die Wirkung 
des Vertikalstcuexs in der Kurve, als Ahwärtssieucr zu 


Nach % Stunden, kreuzten wir in noch imtiter gleicher 
Hohe bei Jödutz das romfifttische $öad«.tal f . • dessen: kühle 
Luftströme uns zu stärkerem Sandau^wurf nötigten. 

Langsam höher steigernd. sHreichten wir den finsteren 
Frankenwatd, überflogen den ’^ßÖ m hohen fehraberg und 
sichtete« gegeit 1 Uhr Kriinöth in Bayern. Plötzlich ge¬ 
rieten wir bei c*. 23ÖCL m in das Wu\k*n$\mti wo kleine 
Schneeßocken ihr c.eckkdves Spiel trieben» während über 
uns die Sunnenkrait gl ch immeri dmi tlid&er durch den 
Nebel bemerkbar machte, 

W&3j£n der anhaltend regnerischen Witterung wurde 
baldige Landung hcsddossen und hierauf das Schleppseil 
Nach längerem SchwImmen In ca. 3000 m 
Höhe begiCn^en wjr langsam zu fallen, durchkreuzten zwei 
Wolken^ehkhtgr», und 1 and et en näVh fönfoikndiger Fahrt 
s*hr glatt auf «iton Feld« in dör Umgebung von Coburg. 
Die. jh größer £ahl herbeigeeilte« Landfeüfe beteiligten 
sich mit Interesse am Verpacken des Ballons, der bereit- 
willigst ungleich nach der t ö kmenÜerot lieg ende* Bahn- 
äUlion gebracht wurde. Die geringen Flurschäden fanden 
nach gütlichem Uebereinkarnmea eine g«atte Erledigung. 


HP 


Bilder von der OslseetahTt der ..Vlklori« Luise“. Dar Loltscbiil über dar Kieler Föhrde. 


vermeiden. Lebhafter Beifall zeigte dem Vurl ragenden* 
daß er wohl m Gefühl der meisten Ajrwfi^eoden d&ürieh* 
fig« getroffen hatte. Dann führte Herr Sasse sein Model) 
vor. V0 1 lköm nie n afewe 1 cheud von den bisher bmdebem 
d«b Prinzipien, tat ** naturgemäß noch nicht erprobt, doch 
muß die Erfahrung; lehren, ob dieses außerordentlich gut 
durchdachte Werk die in seine Konstruktion gesetzte 


Vor kurzem verschied Infolge Absturzes seiner 
Flugoiaschine unser Mitglied Herr 


durchdachte Wcrfi die in seine Konstruktion gereizte 
criblleh wifd. Nach SehluÖ d«r beiden .Vorträge 
forderte der 'Vorsitzende die VersammeUen auf, recht vteb 
für die NölionaMbgspende zu opfern., da nur dadurch, daß 
Ht? jeder etwas für dieselbe tut. ste dac werden könnt«, 
wai sie werden mtt cm Beweis für dte ÖpferireüdigkcU 
dies de-utsöhej! Volkes, wenn e> gilt, seinem Vateriande 
dj^«Uch ?u 5öln und dem Auslände den bereits gewonnenen 
Vorsprung wieder streitig zo machen. .Ef £*£ co^UU bdch 
der Hoffnung Ausdruck, daß mit BftwiiUgn*g einer 

Unteritützung aus derselben die fete Bedingunggekmip ft 
würde. daß nW deutsches Mai^riäi * u r deutjebe 

Möinren gekauft bzw. 'Verwendet werden dttejieö) 
Dentäciie fndttstrte für Flugwesen out in den 

Flugzeugfabriken zu finden, sondern vjnch solche Fabriken 
sind ihm dienlich, die Spannsckiosser, Höhr<t. HokrpHre, 
Propeller u$w\ herstelten. 

. ; Eingegangen: 3.^Vit: 


Dem eifrigen Förderer unserer Sache gilt 
unser letztes Glück ab. 

Der Yorstand 

der Rheim - Westf. Mdiorlulischiff -Gesellschaft 

He i m a n a 


Hingegzngen; 22, VI. ; 

Oberrheinischer V.- t L In der LichtdruckE w 
W. pey.le, Berlin SW. 4ß. erschien ein ^ehr bübsch^C;^^ 1 *'. 
färbendrück, den Balloo „Gral Wedet ,v ip der Rhemebeh« 
schwebend, darstelJüßd. 

Auf das hübsche Bild, das für 1 Mark ?.u beziehen 
ist- und in unserem Lesezimmer aufUegl, nimmf die Ge- 
sohäf isst eile des Vereint; Besleljüngeb entgegen. ' 

Emg^gangen 1% VI 

Ositftbrßckftt' W L L Im au die kürzlich 

veröffetitkchten Mitteilungen beU, den N « rd w e .s t M 0 <$ 

sei hervorgehoben, tlak es Ätdv 'irtzvvjscheb: .bcraü5ge*teUt 
Het. daß die von der Stadt Osnabrück bewilligte Garantie- 
srnnmc- in Hohe vnn 10 000 Mark ■ aller Vt 'ibrichci&liehkeit 
nach hherhaupt nicht in Atispruch genommen zu werden 
braucht. IL 


KdUerJicher Aerc^Club, Xulgenpmmen 
auf Grund fon § 5 der . Leut- 

man! F <»n e k> Keetmäashoop, Ö^Südwesit- 

Afrika,* Leutnant L ü g it, Reinickendorf- 
^ T esl,^ Lüftschiffer-Bäi. Nr. \. Ernan.nl 
zum FreibaUönfiihref: Leutnant J a c o b i v 
Berlirt * Friedenau, Laubsioher Sträße 29; 











Amtlicher Teil 


Haüpimajiiä Hermann M £ 4 d i n g , Spitzkoppe bei K»?.et - 
manshoup, D e u t ?. c h-S üd we$ t - Äf r ik ä; Hauptmann Paul 
P e t ie t, Warmbad, Deiitsch-Südwesl-Äfrika; Q herbe ui- 
i>mt Bei irr ich K i r ch h e i m v Arahoab, fo$ t Cxbtvn, 
Deutsch • Südwest.* Airika; Oberleutnant" Hän£ Erich 
Sch r v W.« , Äu£, Post I oderitfhoch’., Ü«utsch.-SiÄd^esh- 
Airika; Stabsarzt Felix Meyer, Kechntwffhoop, Deutsch- 
Södwe$t> Afrika. Ernannt zum Sport zeugen: Leut¬ 
nant von K o e r b e f - K a e r b e r o <! e , Johanni:- 

thal bei Berlin, Bismarthslröß^ fÄ 1 Herr 

Dr. Fejst - W oi! h e \ m wird als lebenslängliches 
Mitglied in unseren Eisten geführt — Herr Kreisbaumvi^tc-r 
Eng e l hardt'affc außer«rdettiliches Mitglied. 4. Soweit 
Vorrat m£ht, gebe# vir $us unserem Lager Mo$ei-t 
. ; ES«in> • #, Börd^atiÄWßioe vorzüglicher QuAlHäl billige^ 
Preisen an CtubmitgUede r ab. (B e r n c a s 11 e t 4 M. ! 50 
e*kL Giäs t L a p b e n b * im e r a M. ; 1.50 ex kl,. Glas* 
3 e hä rI a c h b $. r g er ä M 300 cxkl. Glas. M ont- 
ierrand ä i 30 .exki^ Glas, B r ä n a irr du I p c 
a M, 2.25 erkL Glas. ) 5 >Inr VeranxtaitTing privater Fest- 

Bchkrilen stellen wir unseren Mitgliedern CiubfamnBeh^ 
Weiten' auf vorherige schHtfliche Ant'tpge gern zur Ver* 
fftguiä«. b. Bestellungen suf da* neu ursduemene Werk 
des k. und k. Oberst .leulnaats Hoernes „Buch dev 
Fluges" (3 Bandfr \n Praehtemband, reich illustriert-) 
zum Preise von M. 47. — an Stelle von M. 63^ Verden 
direkt an unser Bureau erheten. an, welche^ auch gleich- 
zeilig mit dar Bestellung die Zahlung zu richten »st. 


Unser« Mitglieder werden daran erinnert, daÖ der 
& ;p i l; in veiner Geschäftsstelle ein® 2äbl5teiln für die 
Nationale Flügspende emgerichtet Kat. Mit letzter 1 - Ve-r- 
einsyer^endung wurde ein Postanweisung^ ;rmular zuge- 
steltti 'bitte von demselben Beißig Gebrauch m imacheb. 

-; : . Wir- erinnern. daran,- daß zu Uniterm Flug „Rund um 
Berlin" aus • Mitgii^detkretsen. . sich noch Unparteiische 
melden, kühnen . Näheres ln det Gevchäitist eile. Der 
Temfri dc^ Rundfluges i*t um acht Tage* «IW, auf den 
31. ÄüguM und September, Verschoben worden, 

SliZtfUge^ deS .B:, V. L L, finden im vBiIj uml August 
nicht statt, dagegen in Üblicher Wsfee die Führer^ 

Versammlungen stät! am letzten Donnerstag des Mounts 
im .»Spalen VPtiednchstraÄe 172, xbends 8M Uhr- Nächste 
Führerversammlungeft daher.* 25. Juli und ?J, August. 


Infolge eins? schweren 
Ballonunfaües bat der Tod 
unser hochgeschätztes Vor- 
standsmitglied, uhsejrn lieben 
Freund und Kameraden 

Herrn Dr. med. 


Arthur Schuch! 


5iö Sonotag. den 23., fröb. 
■’A'F yW jäh und unerwartet aus unserer 

.; Mitte gerissen Mit ihm iit 
einer unseiet beiten Führer i~ 
der stets mit großer Auf- 
Opferung und Beggtstertmg öjö den BeslT^blahgkh der 
LuHächiffahri teilnahm und dessen gante? Wirken 
d$tn Wohl« unseres Verein? gak, dabmgeschi'eden, ■' 
5eine Ifftue Arbeit und Besonnenheit ysA^n dn^ 
vorbildlich. Erschüttert und in tiefem Schmerze mitti 
wir ihm den letzten Grüß back. Sehrt Au denken wird 
unauslöschlich in »äse?er aller Herzen iortlehco 

W*stpf«nfiisdi«r V«reift lEr LüfbdiUfahrt ca Öasilg. 
Schütte v Vorsitzender. 


Am 1. Juli verschied pl5tzUch an 
einem Herzschläge 


\vcKm/' ^ er ^ ßrs löfbene. ein uns wohlwoUejid 
v^fTLv' gesinntes und die Interessen der Luft- 
T—^ fahrt jederzeit freundhehst unterstützen - 

des Mitglied, wird stets ehrend in der Geschichte des 
Vereins genannt werden. 

Verein Ifir Flugwesen in Mninz. 
Mainz, 2. Juli 1912. 


ff 15. vk Emgegartgen 4 VU 12. 

n mm \ Sefliaer Verein für 

ff Wm | Die für den 29. Juni angesetzt« Baltnn- 

tl \ /g | Wettfahrt Fand, wie geplant, m Form einer 

& f \ j Nacbtzielfahri statt. Gemeldet hatten \ l 

\ XI 0 Ballone, und stiegen dieselben in folgender 

Hefhenkdge auf; 

tuÄ** >-. ö!,ret BGrötte Verefn- 


Bffterield«^r V* l L.i Vewammluäg ans ersten Mon¬ 
tag jeden Monats; Fuiirerversamralung «m dritten Montig 
jeden Monats im Hotel KaisefhoL Dt« Veremsvefsamm- 
lungen und FuhrerabeGde iaßea in den Mpnaien Juli 
und August aus. 

Hamburger V. !, L*i Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vemjasräumeßt Colonnaden n*~!9. 

&nh&fk Aero-CIob: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 


irh Clubhaus, NoüendorfplaU 3. 

L^fptlger V, L Li Jeden Monat Führerversammlungen mit 


te»0ö Berliner V.f.L. Fahrtberieklen und Instruktionen für Führeraspirantcu. 
Wettfahrt zurück- Lokal wird ;jedesmal bekanntgegeben, 

Lübecker V. L Regelmäßige Versammlungen am ersten 
d sportlichen Leiter Montag jeden Moflat*. 

diesmäi "Ü&rt- Pro - Niederrfc* V« Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken; V«r- 

übernommen hätte, Sammlung iedeö, Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 
dahahöf k)Chter?berg brücken. 

ihlV, : Wie Hchlig 4fc Niederaäclwlscke? V- L Lr Versaimnlung jeden letzten 
ftrabrtresuftat. denn Donnerstag im Monat, 8$ Uhr. festituf für &n- 

m 2rel f nicht: weiter gewandte Matheraaßk und Mechanik, PrifizenstraÖe.. 
en _für dic- .G^chtCkA Schlesischer V. f. L? Ciubjabend«: '.'dede». ^pnaejrsfag^ abends 

et urtrgiinstigen ntmo- 8 Uhr. in Grcens Wemhandlung, Breslau, Albrechlstr- 3. 

! aus Ziel brächten. Verein für LüHschtüfekrt and Flügteöhitik Nürnberg-Fürth 
.200 km I E> V.; Reg^IiüäÖigc Zusarftmeoküfdte def;Veremsmitglieder 

' Pr,:'Utcäg^> xeicit Freitags, »ib«udr- ßka Tjjir, in den Clohraumen, Nürnberg, 

I"). Ing. Fl GeHr'kx- KlaragasÄe 2, 1,-Stock (im .Hause des Ca-iino-Resuurants). 

ewall. (Bäifu.n . ' Ab nächsten-Monat; fmde-n' halbmonatliche DisküsSioUa- 

und Vortra gs-A.be ode xlatt. 

yerjujtwf^blltck: F. Risch, Berlin; für den red&äUoneUßb Teil Y*r»nteortlieic ?»uS BAi'cuäf, SerUn. 
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Ballonstoff 


Ballonstoff. 


DracheobalicB aus mctaliwiertsiB Melieler - Stoff (in eigener Werksiitle her 
gestellt) aul dem Kriegsschauplatz in Tripolis. 


Motor- Ballon - Hüllen 


Aeroplanstoffe 


Ballonstoffe 


Von den 16 EUlloöfeo, die an dem G ordern* 
BcnneÜ- Aussehe «Juögsf ttegen Dt «öden —Lxipxig am 
28. 4. ioilaahmen^ sind: lö ans M«t*e|er^f<rfr. * XdF&ter 
den Siegern befinden sich neben anderen Meteetax 
Ballonfcö auch di« beiden Balltme „Ör. Y« Ab«rerbß‘‘ ■ 
fmetall.J und Orsfeld'‘ {gelb}, die erst weiugfc Tvige 
.zuvor die eigene iialioriwerk^Üitte verlassen hatten. 


Deutscher -Hphentekord mit Passagier (2000 m) 
am 4. Juni in Johannisthal von Abran?«miaeb auf 
WrighC mH Mei^eier- Pllegerstoit in Koniarrrenz gegen 
36 Flugzeuge iAv(ge$t?ilt. 
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AUSFÜHRUNGEN ZUR DENKSCHRIFT DES DEUTSCHEN 
LUFTFAHRER-VERBANDES. 

LUFTSCHIFFHÄFEN. ANKERPLÄTZE UND FLUGPLÄTZE. 

Vöö M a j or a D. van Tug c h u d L 1 

ln bezug ^TXiil^cfe^hätea Stellt pf^utscMand an der seiie^rsten Fallen eine bei WjjkBch $lrtrTrtis£hem Wetter 

n.llej’: Staaten. Die Y<?rrtedu&fe stets drohende Strophe ahwendep kfcnö,«b. Der Ernst 

geht am : tter ^htgen&vr, Ski eze hervor, uftd düs um* der Erfinder vöp wird dem Föch- 

atehen.de Schema enthalt Ängsben Öhfet die Größe ued "titatm nur ein mitleidig .LSc&hl« enUö<&en können- Hafcür- 
BeschÄfLr&hsit der Plätze. äfc’wfe Crößenangab.^n. dfa lieh müssen die Anke*. SjiF abgelegt sein, daß sie bei alle« 

Hallen hefcrwfisnd, Vpn den 35 in der Skjsse befindlichen WmdritfhtiHigitfi detm LulLvcbiff genügenden Raum ge* 

Hälltfttr. 7 *njl^tärh?cn«. ; dä?‘ 18 jsind HaiUö* ‘mt waltfcn,• aber ,4o, wte, ich es unlängst an einem Orte 

Besitz#vbn Fttyaten bw* GeseÖachafleri odpf -l/ereil&efc. daÖ di&r Ankhp tt^he an Häusert» lag, daß iik eift 

Im Vefgieijcb mit andereti Ländern kann. von', eiltetiv^auici v- ; •'ftinltiseHiff• dfer- nÜttj|e. : ..'Jianm fehlte. Irrt allgemeinen 
an Luftschiff Hallen nicht gesprochen werden, wenn auch «iguet ^ich i*dcr FxcrAierplai? als Ankerplatz. An dieser 
wedc Streck^ii Deutschlands keine Luftschiffhalle hesilsciV. Steile soll aber davor gewarnt werden, die Anker so ein- 
Daß es ijn miHtärischen und luftsportlichen Interesse, tdnehten. wie dies leider der Fall ist. Es ist 

besonders aber im Interesse der luftfahrttreibenden. Ge- durclvau» picht eriorderlich, Aokerdrahisedschlauten Hoch 
sellscballen dringend erwünscht wäre, die vurhanderivn über den Bod$a herausrägert lasse« oder gar hohe 
Lücken In Deutsdiiänd atisxufüllen. liegt auf der Hand,. Zerriebtblocke .auf denen *jbh ei» Ankernng befindet, zu 
Von einer Rentabdfläi der Hallen kann nsturgerriäß nicht hauen. Solche Anker bieten wur. '•.Hihd«irri.*s$;e' und ; Ge* - 
die Rede sei», wie fa nb«rhuwpt kaum von vieler Rcetabilh fahren für den übrigen Verkehr, besonders ^bet für Flrtg- 
tät des ganten Luttiahrtbeirtebes gesprrichen werdeii kann. ;/eüge, wenn solche arp der betreffenden Stelle AUfsteigen 
Die Unkosteö diesem Betriebes sind zu groß, und es drehen oder landen Efner der ir^te» Anker, die in Deutsch* 

ihm viele Gefahren, die leicht tu ' hohen pekuniären iand'^ prövisonsch eingsriebiei Waren, gab Veranlassung m 
Verlusten fuhren. Kur eir/c außerordentliche Forderung einet« schweren Fjugzeugschaden dadurch, daß er nicht, 
von. seiten des Staates, von Gemeinden, von Verbarids* wie Ans drück! ich angeurdnet. 50 angelegt var } daß 
vereinen, G-sr.eFschnf^en und Privaten ermöglicht : iih«?r~^ die Drahiscilücklaufe im unbemntzterj Zustand sich imteL 
haupt die AüirechferhsJfuoß des Luftfahribeidobes. dem gewachsctten Boden befand. Ein anlayfendes Flugitvig 

Ankerplätze sind ttalurgemäß zablrtricheri wie Lüft geriet ip>t * ine«: Kufe io. die AökerScbl-aufe üpd : i 

schiffhäien.. Ihre Berleuttmg wird aber xweilellov allgemein glückte dadurch sdNww Kach meinen Erialvmrtgßfl gibt 
vberscHät?t.' . hl ja natürlich für LulUchtfführer rttißof- es leider in Deutschl&nd noch jdrte ganxe- Reihe, von Ankern. 
brddötUcH .'.«0tilic.fi.' 2 ü wissen, wo geeignete ^jklx# vor- die «tan ve»refwähnfen Oebolstäpt! aufweisen. Die Küßt«» 
banden sind, auf denen «ine Landung bewe|ksttÄKgl ejxjer AnkvraLijUge sind natürlich minimale- Märt sollte 

werden kann, besonders afe; wo schrtoll das notige Per- meinen, diß reder denkende Mensch aus ulten 
srmal xum Landen und eum. Hätjkn det^ l.u|t^chilffcp Kur Kulten, St^HIdrahttrciss-ert usw;- io wiiolgieö Stun- 

StelU sein kömv pie.Bedeidong der Ankers selb st H\ vimö deo «’Jncn suvcrhyss’gfm Anker müsse h erst felleP lassen 
durchaus sekiiftdätc- -Wenn ln weite*. Kreisen Immer kur-nyu. Die Tatsache indessen, daß vielfach Erkundigungen 

noch die Artsieht hftT7SiChL daß an ciÄ ^«ten Anker .werden', wie pjart einen Artk&r hetsi^ilb 

liegendes Luftschiff sich in iwribch großiev . SicherheM be- da*. GegeoWjj und läßt «.-s crklWIph- 'fiüWoH«tti!en, daß he* 
Ijnde,. ,$nr miiö *d«pm'..dtw6‘ha - us; antgegengetrefer» werden. Der • sonder* Luftschiffveraakerungsgesetlfrchalten ent&Uhen 

Aii.kei- allein ohne xaldreiC?heA Hilfspersonal wird m d'-2n konnten. 

Go gfe 
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IföHschiöhäf<?E| ÄxBierplätze und Flugplätze 


Wahre öd den Fordeiungen hetre^«oäc-j|riid4Ä^Sfvund 
Auistiegplät^e für Luftschiffe laicht genügt werden kann, 
Hegen die Verhält Jiiagß tiir die Emriehtuug von Fhigp&Ue« 
sehr viel p^göhsLger, Ü&* gegenwärtige Flugzeug bedarf 
zum Aufstieg und zur Landung eine* PLilaes, äji den lag- 

lieft höhere Än{arderuög%‘H gestellt we-rdeö.' Weil die Flüg^ 
ge.M.hwlsdigkeji ond somit leider .auch dje Anlauf- und 
AtrßlatxfgeschwinaigLeii ä%( "Flugzeugt; noch fof.tgcrseUt 
mmmL, Fs. liegt aui der Hand, daß große, Fhg> 

Ieiige; grellerer Flache^ m Aufstieg und Auslauf bedürfen 
äIs klevriere, langsarnu Wurde doch, unlängst geieget)Mich 
eimi* groiöen Ueb^löftdÖüg^s ei« völlig girier Platt von 
mehr al$ 400 tu geringster Ausdehnung, als nicht ausreichend 
für einige/.fiugzeuge - -bezeichnet,' • Wcor» aber Plätze nicht 
«iif zum Aufstieg und zur Landung geübter Flugzeugführer 


Kaum war&tt dievorstehenden Worte,, geschrieben« so 
kam mir eine Nachricht über das Ergebnis der AViener 
Flugwoche zu Bünden, die in gewissem Grad* das Vor- 
«i ehende Lögen sirait Bedenkt man aber, daß den ’ Ge¬ 
samteinnahmen des Wiener Flugplatzes von 44^000 Kronen 
döO OOö Kronen Ausgaben gegenübeTStanden, und 4kü die 
Wiiterang die denkbar g»In^tf^^/'w^hrend der gaazeh.Fbtg- 
"veranslallitng gewesen ist m i#t di?ch ersichtlich, daß 
solche Veranstaltungen rhii ahBorord^ntiicKem Risiko ver¬ 
bunden sind, ln Deutschland würde leider nacb den lns- 
heMgct) Frföhiurjgen auch das günstigste Wetter derartige 
Einnahmen fudhl hefVorbHoge*K Die Vielfachen Gründe zu 
erörtern, soll hier nicht versucht werden. 

Aus dam eingangs gegebenen Verzeichnis geht her¬ 
vor, daß in Deufschlaß.d ab wirkliche, allen Anforderungen 


' *. O “ X 

flugteld^r/ FlugplÄsztv L«fis^hiflh*3leB. Ljwdu&giißiaUe mit FUg*ea£scbüppen. 

Verwendung fluderL söffen. sondern auch der Erprobung genügende FI u g p i ä t z e zurzeit nur 3 in Ffä£e kotnöien, 

von Flugzeugen und der AusHjdnng von Schülern dienen nach det Größe aufgeführt. JohannisthaL .Waimö/Gefäen- 

müssen, dann sind an solche Platz e Anforderungen zu kirchen. Die beiden letzteren liegen leider in einer Eni- 

«teilen, denen m Deutschland nnr an sehr wenigen Orten ieiaung von nur wenigen Kilometern voneinander. .Dem 

entsprochen wird. Um allen Anforderungen. m geMgeö ßeckri; wnirde hier einer der beiden Plätze sicberHcb stif 

tind Gefahren tunlichst auszuscMielkm muß verlangt wer- Lthge Zeit hinaus ?u genügen in der Lage seist Von dbn 

den, daß ein Flugplatz für Marken Betrieb vr.Big utnzävnf beiden Plätzen bei Frankfurt dient der *tae oU 

ist oder so übgelg&eTt von menvcbHVHen hätten liegt, süfuffhafen ündwitcL bet «einer Kleinheit dureh dL- grLiÖe 

d*ß die.Gefahr das Zulaufe vtw Zuschauer« ausgeschlossen Lulhvctuftbalfe so einggengt, daß darunter der FiügbeirLcb 

ist. Andererseits verlangt es die Entwicklung des Flu ge cnjpEndbcit leidet. Der andere? dient 1 edigHch einer Flrmu 

Wesens, daß in der Nähe gtöderer Jndu$tmzentr*n Flug und kommt somit als öffentlicher Flugplatz w^* )?icht in 

platze vorhanden seien, Aber gerade an solchen Grien ist Frage. An aliea atTdereh Platzen ih IWuttobfond stehen 

' von Flugplätzen mit KÄen VetbühdefL, für den Flugbetrieb nur imein gezäunte Flngfc] der meist 

deoen enlsprechende Einaateen nicht ^cg«uübersteheiv Exerzierplätze — zur Verfügung. Eine Reihe Plätze 

Nicht nur t# Deutschland, söndVr« auch in äilcn anderen genügt, wie ans den / Angaben ersichtlich, den zu rnacheh- 

Stsaten. hat es .«ich gezeigt, d$i# • 4i«f 'feinfritt^g^ider, die den Aüfotderungeö in odi Große niehL Wi^öft, wie 

•von Zuschauern gezahlt w erden nicht genügen, um wtrkHch zu su-warteß, in Ffälde Bkätimmungeö für den Luftverkehr 
gute Flugplätze zu unterhalten. seiferis der Regierung erlasse« werden (in Bayern rind 





Erae SehneILfahrt am Ballon , &btt die 


solche, und zwar sehr strenge, bereits erschienen) so 
;4ixtik£ *ö manchen Orten de/ Ffughetrieb s»l ef^hwehHl 
werden, daß er kaum aufrechl^üerbaliert' sein wird. Eijre. 
größere Z^utfalittetbm wurde dann“ vidieicht unauAbftäb* 
lieh f£ut ( . wenigstens für das Einfliegen der Flu^scnig^ lmd 


.di.fe; Ausbilders. ¥0*1 Schülern» Für einen etwa ^ich in 
Bälde rniwickelndcn gewissen Luftverkehr mit FUig?eugeo 
wjird ••^••indessen nicht schwer fallen, erfö^äerliehe’ Pf.SJlV 
für h^ödung und Aufstieg zu finden und zu markieren 


EINE SCHNELLFAHRT 


IM BALLON „TIROL" C 

Von S t i ch L e 


ZENTRALALPEN 


tnkügeb Essen - Ruhr „ - \ ^ G : . : •' i •• V' 

Ein iachender MäieriU»g lag über dem herxüLh«^. lub' vvit an.uri'terbrorhen in dem wifidsUfo* Tal empor, um den. 
Ista, als wir uns,äm frühen Morgen (13- 5. 1c) bei dci Gas bei der Abfahrt b^Lhachieien Wind zii «Erreichen« Bei 
»rtstä ii irt.; Innsbruck zünr Auls lieg einfancU'ii* um mit dem 

% 2 ÖQ ebni- Untchigas fassenden ßäd.tofi ;,.TiroL' eihe Alpeni ■' • - 

f&hrL nach der schon lange un^er Sehnen stand anrutteten. 

Von der F-ährtleiturig waren alle Vürboreitiinßftü «uita beste ! 

geiroffen, selbst eine alpine AusnVstimg für eine immer- v ' 
hm mögliche Landung im fdcTuhgehirge Tehlte:■ nicht* Meine 
beiden Mitfahrer 1 ! waren vorzft^lich^-•Alpm.Ht^n, jk der : L. 

uM- Vertrautheit '• .G.GrjG?’, • ~ **:*£ •’G“*'ßs‘ '** , 

mit den Borgen, daß er uns die Landkarte ersetzte, wxs 

»»ns Wt unserer ScHneUfährl s^br zustatten k*m, Im aw’' •-*’ ” ,GGj 

'I ale herrscht List v*>Hkr«mmen^ : '- Windstille':. \ro: den Hohen ^ 

öbvr. sehen' wir Zu unsrer Freude eilende Wolken ri-sch *£'. . .. - ( 

$id<>sieu ;.t*T»eii.. Sn .sind alle Vorbedingungen U\r .-«ne G'"’•' '; ' . - • < ,. ... V 

Lch.ßiic Fahrt gegeben, und mit 'großen Frwa.ru» »tgen b^- I 

■»teigen utr den Korb. •'''''. » -. • - * ‘ ~ *7? S 


KarwundebGobirge <w*$Üitfe v'pn itf#*br$otib 


uns s<>. gonstige LiUtstrofOung 
hinein,- , V .-O'* 

Nun geh! es in rasender 
Fahrt den Zeniratälpen ent- 
gegen., wir wir später b*stsl>?ll- 
tcn; .in i t <*isa£ Oesdiwiuäigkeit 
vnn 90 km in der Stunde Was 
wir in den riRdifolg^udeh drei 
Shäfei schatten durfte laßt 
VtcJh Utfbnr: ; &.utt*utlinen. Will 
der L>?$er eine Ahnung von der 
ürbÖsriigkei^ »Ausdehnung und 
Matmigfaltigkeli des , Gesehe- 
imü : ’so lege er auf di?r ; 

Aipufckafte eine Lbvc von* AuistiTgsort bis ;mm Landungs¬ 
platz, 30 k/ü slidbsißch'v yp^.;v.Kjk^*3fifuct am Fuße der 
Karawanken. '. 'Mta$' ^frd'befreifen, me lebhaftes Bedauern 
wir empfanden, als aü die Bilder,; die- sich uns mit tib&r- 
raschenifer S^liheiligkeit enthüllten, kaum geschaut, 
wieder versah waddetu 0|OckHcherweise hielt die Kamera-i 
irrt Bilde fest, WÖJi Auge und Sinn nicht aufzunehmen ver- 
mttchien: '* ' 

Wir vefjießn.u dü* Int)Ul 8/15 Uhr. äherf!eigen in 
4100 m ifobe das obere’ ZLlvrtal. das ndi seinen grünen 
Mallen Heb!ich änzusZhÄi^n war. Eine VjbHelslunde 
pi.ier 'horten äyA Trrtt*r tms di« Krimmler WazserHille 
raschen geht x dem Zeutralkama) cntgegeTi, Wir 

Uhren 5 km bordbeh vs?m Orößv^nedjigci vorheu 50H m 

höher stl«; tfesskn hachsle 1^L?iddrä£ ist. .eM;' 

Arrblkk dvr in df^ser .lahrL#eit so :gefahHf<heh Gief- 
sch?T> MU d(mber^rtiieberb Gclfb^ h-pr^u wtt die Lawinen 
'Stürzen, dazu das Rauschen der Gebirgsbäche, die von der 

ä }>,c bfiig6(wi»ten, Biid- r Jin : VOI- (LvtV! kr;>{(>tyr. ur<) T»»!.*; VVrt^Mcr 

«ulgeniv*ntuen ,. •. . •• •.•. *.•• <..•. .. 


GrofbVenediger abe 4350 «ä. 


GroOgl///;ii»/«r 

{BalieSftui&Hicm«. auv 4«W to 





Hubert Laibsixt f 


Strhneeschmelze $jngsind. Es herrschI eine fast 
beängstigende Unruhe m der NafUir, is^r sie uft*. nicht 
v arges teilt batttm, und doch; gab dieses Getöse den rechten 
UntertOtr int unsere arktische Önigfrhi«ig. Weiler ging die 
Schnellfahri über das ohare Stuhachtal am StittnhKek, vor 
bei, und büJd erreipbteri wie die sfraWepde Ölet scher weit 
die durch den doppeltackfgeri Oloekft* r.'gekrönt wird, Das 
war wohl der schölte Augenblick unserer F*hrfl Denn 
greifbar nahe Mir«« wU an der Spitze vorbei, in nach.mch't; 
'tööO m Entiernimg und nur wenige hundert Meter höher, 
unter uns dfer gewtajtig^ Pasierste-GledscherUWlfe umfassend 
war der Rundbitck über dte flimmernde Älsenwelt* in- der 
selbst die vielgestaheieD Dolomiten nicht fehlten, • wie 
wunderbar die reiche Gliederung und die Reinheit der 
Borge, die zu uns heraufstrahlten! Welch ungeahnte Fu‘Ue 


ca drei Stünden hberfbgeSh hatten. Wir sind tn der Gc- 
meindc St. Simon. 1 km südwestlich der Bahnst&tkm 
fCühnsdorjf. Die. Bergbewohner sind Sloweneft und: teigen 
nicht geringe Sche u vor dein großes Öpgeiüm, das ’ sich in 
diese einsame Gegend verirrte Erst als wir. uns deutsch- 
sprechendoö Leiden vfefständUeh mache« konnte«», fasse« 
sie Zutrauen und sind dann sö hitfsbcre.if wie ich e$ bei 
rer »neu 4P. BüflcmfabrUo ' Seite«' gclunde« habe Die Ber- 
guhg' de« .8t*jl«»n« machte einige Mühe, dann gingts auf holp¬ 
rige n- Wegen frt einem eK-emtluvaeheh Bäuerngefahft .in 
die Ebene 2 um Bahnhof. 

Alle ErwarVungen, die wir auf die Eahrf g^sefzt 
hatten,, •w.Ä'f?ijv. Übvjrtrufie 4 !!, Beglueki und dänkbäri 
daß uns ent gütiges Geschick diesen Weif über die Wunder- 
weit der Alpen geführt. kälte, Wehrten wir a«t anderen 
Morgen durch, das PtisterioJ . und • über den Brenner nach 
Innsbruck xUjfi&k« -wo vif gern erfuhr er«, da.13 andere Fehlt 
bisher eine, de* schönsten und schnellsten Ueherquerungen 
def Alpen im Fee ibatlon gewesen ist. 


HUBERT L ATHAM f, 

Schon Wieder em.ichl; une eine Todesnachricht, und 
wied.df handelt es si'Lh um einen Namen, der mit den ersten 
Tigen der Fkigtechmk, mit ihren tagenden Schritten 

urJösh&t verknüpft m: Auch hier da?» Eigene Schicksal, 
4-sß der Pfleget nicht m seinen; uf«igtfrt$i.e.n Element bei 
Au^iböri^ dicker Tätigkeit gefallen ist, sondern bei einem 
Jagd Ausflug Jm Kampfe rn»l e ui enx Büffel seinen Tod ge¬ 
funden hat 

Nrtbf oum« Frankreich und teurem Heer, dem tsihnm* 
eh einfacher Sappeur aogehori«, ruft, der Tod des bz* 
führten Luftfahrers, der nör ein Alter vön 32 Jahren er 
reicht hat, die aufrichtigste Trauet hervor. Vor &Vfe* 

Jahren batte er bei den Mar 

- mw 11|i. *iiiju11 in der Picardie i.tn 


B.H-ck Rb*r di« Ot«t»cher d*v Großglockner. 

von Eindrücken werden bei 
th&Sem Anblick lebendig. ^ 

Jetzt- erscheint itnier uttf j 

emsajn auf grünem 
•Jas .Kirghfjeip von Heiljge&r 
bjut» iti dessen Schatten so 

manche t kühn^ ÖergfaHrgT '‘"‘tj 

ruht. Wie rhhhe:l(^s >Ar uns ,Wr pr ^ v*.* V*! 
der Anblick der ^»iber* 
glitzernden WunJ^iv/eU .an 
diesem herrlichen Mutter:U£ '$8*^ 

geworden im Hinblick-'. auf 

die Unsumme sfUö Kjftft und 

Ausdauer , die e:rst dem Ari r.*' . ' V/^. 
plhi^ien die Sihöbh^H der •,. G^.. 

Berge er^fhßefen. 

ÖocH weiter geht die 

F^hrt in unvermmdvrkT JgK 

Ge^cbwiftdigkeit hm pewen 
Bildern R«ü»t< *u geben, 

9.55 i'kt bereiten Wjr 
dem Ainsafti^n Aletcurologen im Zittelba.us 1 
Ü. M.) durch örts 'EmheUVen unseres 'Ballons eint sel¬ 
tene Ueberr&sdnmg-, Einen Zuruf, den er tmsr sandte 
verstanden wir bvchl. Dann Jsichten wir den Eingang des 
Tauernhahntumt&(& hcGMallniU, fahren über 4ÜÖ0 m hoch 
vüdlich am Ankogftf und m duf Hodvalwspitze vorbei und 
Verlassen damit ehe Glttscherrevicrc. Im l.ic«ertal bei 
Gmünd senkt sich det Balten, tief hinab* Ja übtr heftige 
Tafwinde wehen wird die bvabsichrigte t.öndung nicht 
^o]lzög.^u r Wir; beschii.eßer« die Vor uns.branden Kärnt¬ 
ner Alpen nöch: «su überfliegen, und fahren nördlich am 
MilUtalter, Ossiach irr und Wörih^L Scc vorbei JU'. un* 
aus unserer luftigen' Höhe prürhtigc Arihbchc gewahren 
H,t5 Uhr irrer»dven yör über Is:ligenk:rt mvi 1800 m u'm>efe 
höchste Höbe, pie Windrichtung wird südlicher. V&r 
uns m -Bogen flcgeri;die .Karatv-änkc-u, tU* wir- in 

An.ÖtCü^hl unseres, geringen Balläsles tttejbt mehr über- 
lahfen dürfen. Ui dem zweiten Tal der Uran wj^j diy 
Lnndüng 3 UJO Uhr g’afi vollzogen, nachdem wir km U». 


Meiste: 

nirgends s« io e sg lei chenG 

worauf Latham xutn Ritter 
der Ehrenlegion ernannt 
wurde, Latham war um früh¬ 
fahr d, J, von der franiäsi- 
sehen Regierung nach den» 
Kongo gesandt worden, um 


KJfcrotao» Alp«n. 


S|ovs'oa?a b«rg*o d*o Bkllon »m Fuü* 2er Kftrowaokeu. 
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Die Weiterlage bei«) Nord west flöge 


Nr 15 XVI. 


die etwaige Verwendung von Flugzeugen zu Verkehre- und 
militärischen LZwecüzeö In jotien Gegenden sludterem 
WaÄ-feei. dcn FlUge^ Von Lalh$m besonders angenehm 
bertihrte, wa r d i e absolute Ruhe und Sicherheit, riüt der 
•' er ieine Kbeise itrt A&ther zog, Nie kam dem Zuschauer 
das Gefühl, daß da droben ein Mensch in Cpfahr schwebte', 
und doch war er wohl der einzige; d^r als Chefpilot der 
Ä»tom^tfe-W£rkeL tftet'en.E j ndetkur iu fliegen verstand. 
Wenn er St^ts kühn üod üb^legcn und - gUicklich 
auffrot, &o muß besonder? betört werrd&H,. daß s0fi ‘Gluck 
nur eine Folge weifcör Vorsicht war, die ihn stets Eich tun 
alle .Klemigkfeiten an seinem Apparat: seibät küifjjrft4;rn IreB. 


Wer ihn scheinbar so lässig tind gejasseft rh^efnem Apparat 
PiMz. rtchmgn und das Steuer kaum mit eitler Hand he- 
röhrend stdfliegen sah. ahnte wohl, welche, k&nti'^ben- 
tcuerlust in der Seele dieses reichen Jungen; Mannes, lebte* 
der lächelnd und mit •der brennenden Zigarette 7,wiscJien 
den tippen täglich »ein leben aufs Spiel setzte, t|ftd als 
dlC Aufregung«« dte$ Fluges zu versagen begann«^, zog es 
fyti nach ap deren, selteneren Abenteuern Und GelaKr&i’r, 
r*,äcb dep äfHkäPisehep Dschungeln und tfef. Jtfgd ; ituf ; a Gr^Ö- 

wild n : her dfer er nun den. Tod gefunden hat, — stets in den 

erUcu Reihön. au) welchem Gebiete des' Sporte cs auch 
seirt" mochte! • - 


DIE WETTERLAGE BEIM NORDWESTFLUGE. 

Von Professor Dr Poifs. Direkter des Meteotologisdieh {)bscryatpr>ums Zu Aachen. 


Der Nordweslflug Würde, bekanntlich von sehr.' ilfte 
günstiger Witterung beeinflußt. wus mit dazu 'beitrug, daß 
diese Veranstaltung vorzeitig abgebrochen Werden timßib. 
Denddeh achcmt eine Besptechung der W £tterl4#£ gerade 
düch im vöt liegenden Falle von weHgchend^m- ^ 
zu sein. 

pfgänisatomch bt jiubemerkcn,; daß.aüf V^trrani^ssuiiig 
des Oöirabriicker Verein* für Luftfahrt seitens des Metebro* 
l^gf&chen GbÄervätöfiums zu Aachen auf Startplätze; 
X« Ösnabfäck ein besonderer Wettepdrensf, für den Nord-- 
Wsiflag i*ingenchfei wurde. Dieser bestand einmal 1 darin'. 


über Frankreich' Uöd dem Golf vbü. Biskaya ,erkennen. 
Drc$£ bedingten .im Laufe dty. Nachmittags znhheteh c Oe- 
wittern in Rheuiiaud und Westfalen, wovon mehr ere Gc> 
wiUertiige aliS südlicher Richlung äSu& Norden zogen. Die 
t^Jld)b.^ePkur’te zeigt gemäß' der Druck veridifuiig 
ke* büligublet über dem Werfen feuropVi:-=v $fe-''lx-adh- 
rf«Dag^.eÜ»fkarle läßt die weitere Ausbreitung.des wert- 
lieh? Tkfx mkennen,, uud entsprechend der auf. Grund der 
MorgenWctferkarte $$teö* der Aachener DUttstUefie aus- 
gegebenen Vorhersage warfen bei Vorerst hohen Terfopera- 
^ nlvep äußgebreitute Gewitter cin&el.tetem .• 

daß auf Grund der direkten WeUertelegramme Morgenv :. weiteren Verdrängen dieses westHchcn Tiels die .süddät- 
upd Nachmittagsws;Uerkarten entworfen worden, Ter^cl Ik'Hen sehr lebhaften Winde fite Sonntag, mehr gegen 

durch Telephon gespr Sehe mit der Aachener Hattplstette, Süd^n. drehen und noch weitere G^w'tü^rregen hei. ittehr 

verechiecleße Ergänzungstelegrargniej Gc.wltte/tfialdet’eic.- ' f.er'nii'g. Itfery-d.rrhfeö:'•;'vtötitepL 

■ Am Sonntag, den >. diuii,-.liegt dos inzwischen 
WeUerk^e <te& öffentlichen Wetterdienstes. Usikch aüsgebreitete peprcssiorrs^ebidL .üW dem 

. 1 , n*«*m«r* /u«äre& *»**«•# ^ e 3m >»y westlicheo und mililercn Europa, in welchem 

- ••""mehrere Kerne — leite -über der Nordsee, teils über 
Süddeutschland erkennbar sind. WähreUd ein 
Hü<:h sich über dem Osten des Eifeils bfefmdbet. 
Schob in den -MorgeßÄturiden an ’icöem Lagc ^Wuren 
I die T^empcralW^^geft^klzfc . zwisehfeVi Wesi^n und 

Osten sühr groß; über de?m östlichen Deutschland 
tilgen hocljtempederte Lüftmasss-n; dßF Mörgen- 
t^mperÄtnren betragen bis zu 19 GrücL während 
nach Westen gegen die Küstengebiete die Tempie- 
rstur bte auf 12 ör3ct abnahm. 

Diese Würrntegegensätze verstecklea sieh hoch 
mehr in den MHtagsstuDden; in dem Wärmegebiirt 
ün bstÜcheu Deutschland V/unten Tumperaturen 
von mehr als 2$ Gr^d gemessen während in West- 
dfeui^cidand die MitLigst&mperatur teils hx folge der 
drüben — die Einstrahlung b‘ehis4*/»d*n 
Witterung, teils der von der See herstuinmenden 
kühleren Luftmassen, lyitiro T2 Grad üherschHH^n. 
Dte Wittdmessungen auf dem Stunplüfze zu Osnu- 
brück ergaben in den ?dorgcnÄtimden gegön 5 Lhr 
eine' .^üdostlic.h« los Gidhchv LuhsRomung von 
^ B bis 9 ^ckündCnmeier Geschwindigkeit, welche 
später mehr gegen SSW dlVKlV ln den Fjühstüßde^ 
war daher dai. Fließen Von Breme» nach Mifider* 
Und OsriubLüVlc m dg.Ii t‘ h, öllütjiln gr. iniißte» die 
Flieger namcrnükh .itd dc-r Sto Minden- 

sUiiktreo Gegenvvind^n fcegegntö. Lter Start ver- 
aebiedener Flieger ertolgt^ 6 Uhr »n ßremcui, 

die Jedoch weg?» ^^isp^etdittdiingep vor 

Mind^n rmich.*?n mußten. 

Dte MItlag"sw v tterkiir*le üoo Sonntjög C£-Tgf einen 
gröl?erpiri Teil ■w-irb^l dh|ii Mit tel d eixtschtATid; die. Vdp ip 
Astbch eü Hncß Bbstrümenden buchteuipcrterttö-Luftmass-cn 
vKi-^td^ktv-rt die- Würmegegertsätzc noch indem so- 

.mit ärtUrk, i^rwhrmtr Lidimasscn nach Wt?sL7tt ^Iführt wur- 
.den, während in der Höhe gleichxcUlg wc;sÜic;he’ ( ai9p kühle 

S^edTädis,-; vbfKctrschtep So, di.V Wmdmcl?uh^ e!1 

?n ,d«n Ndchmitiagsstunden fh den ?)ptereil 



gramnrve unmittelbar weitere Nachtahhien, &\yfr 'WaStieÜ^Mh'- 
fand feezogUn wurden. Weiter sind aut dem Startplatz? . 
Sonougi; und Montags Wtndmessüngcn. durch Liiotbailon' 
vargenornTiiica worden. Dieser Dienst stand dvuigemkß auch 
dVf spöfillvhen Oberleitung de&.Noiilwes X tlhg.es zpl V+zt- 
fügung. dis auf Grupd der Bestimmungen der Wette ringt am 
Sonntag u-iid Montag ihre Entschlüsse über den Abbruch 
des Flüges rreffen konnte 

Die Weil efRarle Von S^n nahend laßt em ^.'v- 
gvhrcif^tcs TifefdrüCk^cHui mit, zähircichun RaudgeteHdcn 





Einige.; Bernerkungen zur i ? rage <Ier Öri^ßüerungssyslerne 


800 Metern eine östliche Lufisirömung vom 2 bis 3 Sa- 
k'und&ßineter« darüber waren westsüdwestliche VVWe 
3 4 Sekunderemetey 6<eschwmdigfceit verbanden. Öa- 

mii war vor allem die Neigung zur und Gewiitet^ 

bildung gegeben, die bi de« Spötti^c'hndtlag^tün^en sithv 
sowohl im Mftnst&Hunde, al? auch in dem' Tiefland* 
xwischen Teutoburger Wald und dem Wesergvbtet epiv 
wickelten, und den Flugplätzen starken Hegen. 4 begleitet 
von stürmischer lühbewegung, brachten. ' Einer' solchen. 
Bö^ konnte der von Hamburg nach Bremen gefahren^ 
r .Z 3“ glücklieherweise noch rechtzeitig auswe leben. 

Am Montag, den .3. Juni, halte sich das. TietYlruck- 
gebiet über der Nordsee weilet verstärkt; drö TjeUg.cbiefe 
über dem westdeutschen BinneAlande w&fep veracbwunden 
jcddcfe.-dft^' Üruekgefall *hach Norden bedeuUnd grüße* gc - 
v/orden, so daß nunmehr starke Südweatwlnd ß, begleitet 
von juetoger Temperatur und wolkiger WUYeruhg. tifl- 
s&ztms.- •. riemeritspfechend ergaben die Friihwmd- 
mt ssuiigeti zu Clsnübtüpfe bis m 2ÖÖ m Südweeten,;■ von 
16 $.«kundenmefer Stark«* Und darüber, in 5ÖÖ m Hübe ööch 
die ^iod’stärke bis auf 20 Sekundennieter aus westsüdV 

weaflicher Richtung an : 


Die Nachmittags well erkürte von» k. Juni zeigt, daß 
westbch von Irland ein neues Tief herannaMe. so daß in 
den Nachfivitlagsstundcn der spartUchea: Oberlvitung in 
MünBter frtH.geteilt werden konnte; auf eine Besserung der 
WetterUge und stärkere* Abflauen der Winde sei vorerst 
nicht zu fechrtcn Diese Voraussetzungen traten, wie die 
Wetterkarte vom 4 Juni zeigt. ganz zu. t/eber den hnti- 
sehen Inseln war der Druck mrch weder Cescmksn und ein 
kräftig entwickelter Wirbel erachteten. so däli der von 

den sportlichen Oh&rteilimg gehaßte KnlschiuB, de« F&g 
ub'dV'brechen, vollauf berechtigt - war.'. 

Wtödmessungeti auf dem 'Startplatz zu pstidbriick. 

Z Jutü, 5w 

XMeti m - 2tK> w ■ -m 

S 2 5 4 SS£ H SSE 9 SSE 5 

. 535» ' ■ * 

Boriva m W 4Qft: 600 W W 60' 

5 3 SSW 3 S 7 SSW SSW 5 SSW l SSW 5 
■4 Oft p 

Boden 100 200 «*) 86«) tlW. , U0 0 iZÜO 

Et El £ 3 12 ESE 3 WSW 5 WSW * WSW 3- 

.3 Jnnl, 

Böden lirfl m 300 $00 600 800 

m 5 W ‘0 SW : 15 WSW a WSW 3 ) WSW 10 WSW 10 

■ A af.twi, w Jt.n{ !Ol?. 


EINIGE BEMERKUNGEN 
ZUR FRAGE DER ORIENTIERUNGSSYSTEME 

VON F. P. O fc" F R £ ß O E R - 0 Ö T T i N G F. N 


direkt abteaüp .kdttär r . sA Jstrdie gefundene Entfernung mit 
einer Uhsieherhebt von Ü0 km in der Nhrdsüd-, von 70 km 
[für Deutschland!) in der ö&twe&tiichtung behafteE Ltetft 
maxi z ; B. (nach der Bezeiehnüng von Röseh] das Zeichen 
3111, so weift man u n m i 11 e 1 b a r nur .-daß man sich 180 
bl« 250 krn westlich und 280 bis 390 kni äftcPteh von Heidin 
befindet. Größer ist die Unsicherheitauch nicht, weftn 
man bei der Orientierung nach Länge und Breite auf .gaftsb 
Grade abrurtdei, sofort» dies sinngemäß geschieht. Dann 
aber werden die zu bOdenden Differenzen zi B, mnerhaib 
Deutschlands nicht §ehwi«#sger als 22—9, 54—48. Man 


Wcdtcrkari^ 4es öflontUchcn. Wetterdienste?, 

ir. i A/»cWn * w* iw * *> ■■•■•. *» «tv cmkv ^ 
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Einige Bemerkungen zur Frage der Orientierungssysteme 


Nr. 15 XVI. 


wird zugeben, daß die Zeit, die man zur Ausführung einer 
solchen Subtraktion benötigt, nicht in Betracht kommt. 
Will man aber die Entfernung vom Bezugspunkt ohne Karte 
etwas genauer feststellen, so wird die Rechnung nach 
den Angaben von Länge und Breite sogar einfacher als in 
den anderen Systemen. Hat man z. B. Berlin als Bezugs¬ 
punkt gewählt und sich demnach seine Länge und Breite 
(52,5 Grad) ein für allemal eingeprägt, und befindet man 
sich über Pilsen, das auf demselben Meridian wie Berlin 
liegt, so sieht man nach den kombinierten Systemen von 
v. Frankenberg und Rasch auf der Erde das Zeichen 

UU 

Um daraus die Entfernung von Berlin zu bestimmen, 
muß man zunächst nach dem Winkelzeichen schätzen, daß 
der Ort ungefähr um ein Drittel der Länge eines Feldes 
vom oberen Rande des Feldes |H entfernt ist, und würde 
daraus finden die Entfernung (3—%+%) . 110 km = 
2•/• . 110 km = 312 km. 

Oder man würde die Entfernung des Punktes von dem 
horizontalen Schenkel des Winkels auf */• der ganzen Feld¬ 
länge schätzen und dann rechnen 

(3 —V«. HO km = 2*/«. 110 km = 312 km. 

Sind die Orte dagegen durch Länge und Breite be¬ 
stimmt, so liest man als Breite ab 49,7° und rechnet dann 

(52,5 — 49,7). 110 km = 2,8.110 km = 308 km. 

Der Fehler kann in diesem Falle höchstens 11 km 
betragen, bei den andern Systemen hängt er von der Ge¬ 
nauigkeit der Zeichen und von dem Augenmerk des Luft¬ 
fahrers ab, wird aber, wenn die Zeichen gut sind, im allge¬ 
meinen auch nicht größer werden. Dagegen gestaltet sich 
die Feststellung der Entfernung, wie man sieht, ein¬ 
facher, wenn Länge und Breite angegeben sind. Indessen 
erscheint mir dieser Vorteil von untergeordneter Bedeutung, 
etstens weil man in Wirklichkeit immer eine Uebersichts- 
karte zur Hand haben wird, mit der sich die Entfernung viel 
einfacher bestimmen läßt, zweitens weil man sich aus der 
Angabe, daß man sich z. B. 400 km südlich und 300 km 
westlich von Berlin befindet, ohne Karte doch nur ein sehr 
unklares Bild von seiner Lage machen kann. Man frage 
einmal mehrere Leute, besonders solche, die nicht in Berlin 
oder in der Nähe leben, welche Ortschaft ungefähr 400 km 
südlich und 300 km westlich von Berlin liege, und man wird 
sehen, daß die von den einzelnen genannten Ortschaften 
auf einem recht großen Gebiet verstreut liegen. Damit aber 
fällt meiner Ansicht nach auch der von Herrn Rasch ange¬ 
führte Vorteil der Numerierung von einem allen geläufigen 
Ausgangspunkt aus weg. Daß wir gegenwärtig mit der An¬ 
gabe der Breite und Länge eines Ortes keine anschauliche 
Vorstellung von seiner Lage verbinden, ist richtig, kommt 
aber nur daher, daß wir bis jetzt nie einen Grund gehabt 
haben, auch nur ungefähr darauf zu achten, auf welcher 
Breite und Länge wir uns befinden. Sobald dies aber eine* 
Bedeutung gewinnt, wird der praktische Luftfahrer in kür¬ 
zester Zeit z. B. die ungefähre Begrenzung des Reiches in 
Breite und Länge im Kopfe haben, ohne daß er sie eigens 
auswendig lernt. 

Deshalb erscheint mir der Vorteil der Systeme 
Rasch-v. Frankenberg verhältnismäßig geringfügig. Dagegen 
fallen nach meiner Meinung die Nachteile ziemlich ins Ge¬ 
wicht. Zunächst ist zu sagen — worüber sich die beiden 
Herren auch vollständig im klaren sind —, daß ein System, 
das Berlin als koordinaten Anfangspunkt wählt, von keinem 
anderen Lande angenommen werden kann, selbst wenn 
es eine weitere Ausdehnung, als über Deutsch¬ 
land, zulassen sollte. Man zwingt also die Nachbar¬ 
länder eigene, wenn auch .vielleicht analoge oder ähnliche 
Systeme einzuführen. Dies bringt beim Ueberfliegen 
mehrerer Länder, das mit zunehmender Entwicklung der 
Luftfahrt immer häufiger Vorkommen wird, schon eine große 
Unbequemlichkeit mit sich, da man mit mehreren 
Systemen bekannt sein muß und außerdem, besonders bei 
ähnlichen Bezeichnungen, leicht Verwechselungen begehen 
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kann. Nimmt man beispielsweise an, daß jemand von Rouen 
nach Bremen fliegt, so benötigt er vier Orientierungs¬ 
systeme, wenn jedes Land ein eigenes einführt. Dieser 
Umstand könnte aber sogar zu Zweideutigkeiten 
Veranlassung geben. Wenn nämlich ein Nachbarland als 
Zeichen ebenfalls Zahlen und Buchstaben verwendet, so 
können dort sehr leicht mehrere Bezeichnungen Vor¬ 
kommen, die schon in Deutschland vorhanden sind. 

Entschließt man sich demnach für die Orientierung 
nach Länge und Breite, so fragt es sich, in Welcher 
Weise diese kenntlich gemacht werden sollen. Der meines 
Wissens von Herrn v. Frankenberg stammende Gedanke, 
die Flächen von Hausdächern dazu auszunutzen, wird wohl 
das geeigneteste sein und bleiben. Bezüglich der anzu¬ 
bringenden Zeichen selber aber hat Herr Paul Meckel im 
Heft 4 einen Vorschlag gemacht, der zwar recht hübsch 
ersonnen, aber meiner Ansicht nach zu umständlich ist, d. h. 
zu leicht zu Irrtümern Anlaß gibt. Bis z. B. einem Frei¬ 
ballonfahrer, der in der Regel nicht mehr als fünf bis zehn 
Fahrten kn Jahr macht, die Meckelschen Bezeichnungen 
wirklich in Fleisch und Blut übergehen, das dürfte ziem¬ 
lich lange Zeit in Anspruch nehmen. Die Bezeichnung muß 
also so sein, daß ihre Entzifferung möglichst geringe 
Anforderungen an das Gedächtnis stellt. Deshalb erscheint 
mir auch hier wieder das nächstliegende als das beste: 
man schreibt auf die Dächer geeigneter 
Gebäude ihre geographische Breite und 
Länge in Graden und Dezima11 e i 1en von 
Graden, auf eine Dezimale abgerundet. Da¬ 
mit man dabei nicht zu viele Ziffern bekommt, läßt man 
die Zehner und Hunderter (bei der Länge) weg. Dies kann 
man unbedenklich tun, da es so gut wie nie Vorkommen 
wird, daß sich jemand über seine Lage um 700 bis 1100 km 
irrt. Um zu bezeichnen, daß es sich um östliche Länge 
handelt, kann man durch einen vertikalen Strich links von 
den Zahlen die Lage des O-Meridians andeuten. Analog 
kann man in der Nähe des Aequators nördliche oder 
südliche Breite durch einen Strich unter oder über den 
Zahlen bezeichnen, für Europa aber ist dies überflüssig. Ein 
Haus, das auf 51,2° n. B. und 13,7° ö. L. liegt, würde also 
etwa die Bezeichnung 

| 1,2 • 3.7 

tragen Ich will nicht jetzt schon mit weiteren Verein¬ 
fachungsvorschlägen kommen, solange es sich nur um das 
Prinzip der Orientierung handelt. Aus jeder solchen 
Angabe läßt sich der Ort des betreffenden Hauses auf der 
Karte mit einem maximalen Fehler von 5,6 km bezw. 
3,5 km bestimmen. 

Es steht nichts im Wege, außerdem, wo Platz vor¬ 
handen ist, die besonderen Zeichen für Landungsplätze nach 
v. Frankenberg usw. anzubringen. Insbesondere der die 
Nordrichtung angebende Pfeil ist vielleicht recht zweck¬ 
mäßig. 

Die Meckelsche Bezeichnung der Breite und Länge 
scheint mir gegenüber der eben angeführten auch den 
Nachteil zu haben, daß die Zeichen dabei ungefähr in einem 
Quadrat angeordnet sind, so daß man bei länglichen 
Dächern, die ja wohl die häufigeren sind, den zur Verfügung 
stehenden Raum nicht entsprechend ausnutzen, d. h. die 
Ziffern nicht so groß machen kann als bei der eben vorge¬ 
schlagenen Bezeichnungsweise. 

Ich möchte noch einmal kurz die Vorzüge des hier 
dargelegten Orientierungssystems zusammenfassen, um 
einen bequemen Vergleich mit den Vorzügen der anderen 
Systeme zu ermöglichen: 

1. Das System bietet die Möglichkeit, daß es von allen 
oder einigen anderen Ländern angenommen wird, was eine 
große Vereinfachung der Orientierung beim Ueberfliegen 
mehrerer Länder bedeuten würde. Dabei kann es ohne 
irgendwelche Veränderung nicht nur über ganz 
Europa, sondern über die ganze Erde*) erstreckt werden. 

’) Mit Ausnahme der Polarregionen, in denen es ohnedies keine 
Häuser zum Verunstalten gibt. 
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Die Tragfähigkeit des Füllgases usw. — Ueber Kompasse usw. 


2. Man hat sich zum Lesen der Bezeichnungen nichts 
zu merken, als daß die erste der beiden Zahlen die 
Breite bedeutet. 

3. Man braucht an den Karten keinerlei besondere 


Bezeichnungen anzubringen, kann also nach jeder Karte 
fahren. 

4. Die Genauigkeit der Orientierung ist ebenso groß 
oder größer als bei den anderen Systemen. 


DIE TRAGFÄHIGKEIT DES FÜLLGASES IN DER POLARGEGEND. 


Von nicht zu unterschätzender Wirkung sind die Ein¬ 
flüsse der Temperatur auf die Ballontragfähigkeit und die 
damit unmittelbar zusammenhängenden Auftriebsverhältnisse 
eines Lenkluftschiffes in der Polargegend Bei den nach¬ 
folgenden Betrachtungen und Berechnungen sind lediglich 
diese, nicht aber die anderen Einflüsse der Luft, ihr Druck, 
ihre Feuchtigkeit in Betracht gezogen. 

Erhöht sich die Temperatur um 1° Celsius, so bewirkt 
diese Steigerung eine Ausdehnung des Gasvolumens um 1 273 
des ursprünglichen Rauminhaltes. Bei einer Temperatur¬ 
erniedrigung findet die entsprechende Volumenverringerung 
statt. .Beides trifft sowohl für die Luft (Gew. 1293 g^bm), 
welche das Luftschiff umgibt, zu, wie auch für die Wasser¬ 
stoffgasfüllung (Gew. 193 gcbm).. 

Wird nun der Ballon bei einer bestimmten Temperatur 
gefüllt und fährt das Luftschiff dann in eine kältere Region, 
die z. B. um 20° Celsius geringer ist, so wird auch das 
Füllgas bald diesen neuen um 20° geringeren Kältegrad 
annehmen und sich zusammenziehen. Es wird daher aus 


jedem cbm Füllgas nunmehr 


273 — 20 253 

273 


273 


= 0,927 cbm. 


Gleichzeitig ist aber die Luft infolge der Kälte ebenfalls 
dichter geworden. Die Menge Luft, die vorhin 1 cbm aus¬ 
füllte, nimmt bei 20° Kälte jetzt nur einen Raum von eben¬ 
falls 0,927 cbm ein. Die Menge der Luft, welche das Luft¬ 
schiff verdrängt, hat sich sonach verringert, ihr Gewicht 


aber ist dasselbe geblieben. Die nämliche Menge ist auf 
einen engeren Raum zusammengedrängt worden, infolgedessen 
bleibt die Tragfähigkeit der erkalteten Füllung bei Temperatur¬ 
verminderung dieselbe. 

Nun zum umgekehrten Falle. Wird die Füllung bei 
20° Kälte vorgenommen, so wiegen wiederum 0,927 cbm 
Luft 1293 g und 0,927 cbm Wasserstoffgas 193 g. 1 cbm 
des Luftschiffes besitzt demnach eine Tragfähigkeit von 


1100 

0,927 


s • - 


Hier bei dieser Annahme ist aber das 


Luftschiff prall gefüllt, nicht wie im ersten Fall angenommen, 
wo sich das Gas infolge der Kälte zusammenzog, als es, bei 
normaler Temperatur gefüllt, erst dann in eine um 20° 
geringere Temperatur gebracht wurde. Das Luftschiff ver¬ 
drängt also nicht 0,927 cbm, sondern 1,0 cbm seines Volumens, 


seine Tragfähigkeit beträgt demnach 


273 

253 


• 1,1 kg pro cbm, 


d. h. sie ist größer geworden im Verhältnis zur ersten An¬ 
nahme, wo sie nur 1,1 kg betrug. Dementsprechend bleibt 
die Tragfähigkeit bei Temperaturverminderung dieselbe, im 


zweiten Fall aber erhöht sie sich pro cbm um 


273 • 1,1 
253 


kg 


— 1,129 = 0,09 kg. Das bedeutet für einen 20000 cbm großen 
Zeppelin- Nordpolar - Kreuzer 20000 • 0,09 kg = 1800 kg ver¬ 
mehrten Auftrieb. . 


ÜBER KOMPASSE FÜR LUFTFAHRZEUGE. 

Von Dr. Georg Gehlhoff, Danzig-Langfuhr. 


Vor kurzem erschien in der Zeitschrift „Sport im 
Bild“ ein Artikel von Herrn Diplom-Ingenieur Alfred 
Hartmann unter dem Titel „Ein Flug über den Wolken“, 
in welchem Herr Hartmann in anschaulicher Weise die 
Schwierigkeiten der Orientierung bei einem Flug in resp. 
über den Wolken .schildert. Auf die Frage, warum Herr 
Hartmann bei dem immerhin kurzen Flug von Döberitz 
nach Johannisthal sich nicht nach dem Kompaß richtete, 
lassen wir ihn selbst antworten: „Ich suchte mich nach 
dem Kompaß zu richten . . . Leider war der Kompaß 
erst unmittelbar vor dem Flug am Flugzeug angebracht 
worden. Mag er nun nicht ordentlich befestigt gewesen 
sein, kurz und gut, er tat mir nicht den Gefallen, kon¬ 
stant und sicher die Nordrichtung anzuzeigen, sondern 
gefiel sich in höchst ungehörigen Sprüngen und Drehun¬ 
gen. Auf ihn war heute kein Verlaß, das hatte ich 
bald weg.“ 

Diese Klage hört man so häufig von Fliegern, daß 
man fast glauben sollte, es sei überhaupt nicht möglich, 
an Bord eines Flugzeuges einen zuverlässigen Kom¬ 
paß haben zu können. Und doch hängt die Erfüllung der 
Forderung nach einem wirklich zuverlässigen Kompaß, 
dem einzigen Führer bei schlechtem, unsichtigem Wetter, 
nur von der Einhaltung einiger Bedingungen ab, die hier 
in Kürze besprochen werden mögen. 

Was wir vom Kompaß verlangen, ist, daß er unbe¬ 
einflußt vom Flugzeug ständig nach Norden zeigt, daß die 
Kompaßrose ihre Richtung im Raume ruhig beibehält, auch 
wenn das Flugzeug sich bewegt oder dreht. Der schlimmste 
Feind der ruhigen Lage der Kompaßrose sind nun die 
Vibrationen des Rahmens oder Gestells, an dem der Kom¬ 
paß befestigt wird, und die besonders vom Motor und 
Propeller ausgehen. Aus diesem Grunde ist es vorteil¬ 
haft, den Kompaß möglichst in einem Knotenpunkt der 
Vibrationen zu befestigen. Auch ist es vorteilhaft, dem 
ganzen Kompaß eine tunlichst große Masse zu geben; 


denn je leichter der Kompaß, um so leichter wird er den 
Vibrationen folgen. In bezug hierauf ist ceteris paribus 
der Fluidkompaß dem Trockenkompaß vorzuziehen. Weiter 
ist erforderlich, daß die Uebertragung der Erschütterun¬ 
gen möglichst vermieden wird, und der Kompaß vor allzu 
harten Stößen ganz besonders bewahrt wird; denn die 
Erschütterungen haben nicht nur ein Wandern der Rose 
zur Folge, sondern bewirken auch ein Abschleifen der 
Pinne, wodurch die Rose in unliebsamer Weise durch 
Reibung gedämpft wird und direkt falsche Einstellungen 
geben kann. Zur Dämpfung der Stöße und Erschütterun¬ 
gen hängt man den Kompaß elastisch (mit Hilfe von 
Gummibändern oder Spiralfedern) auf oder bringt ihn 
besser noch zwischen Puffer aus unelastischen Medien, 
wobei meiner Erfahrung nach die Aufhängung in Federn, 
wenn diese nicht sehr weich sind, am wenigsten wirksam ist. 

Ist es so gelungen, die an den Kompaß gelangenden 
Vibrationen auf ein gewisses Maß herabzusetzen (sie ganz 
abzuhalten, dürfte wohl kaum möglich sein), so sind noch 
zwei weitere Bedingungen zu erfüllen: Erstens müssen die 
Massen oder richtiger die Trägheitsmomente der auf einer 
Spitze leicht drehbar aufgesetzten Rose bezüglich der Dre¬ 
hungsachse möglichst vollkommen symmetrisch ausgeglichen 
sein. Ist dies nicht der Fall, so werden die durch die 
Vibrationen bewirkten Beschleunigungen Drehmomente 
erzeugen, die ein Wandern der Rose bewirken. Besonders 
wichtig ist aber, wenn die Rose bereits an und für sich 
ein großes Trägheitsmoment besitzt, was andererseits als 
zweite der oben erwähnten Erfordernisse ein großes 
magnetisches Moment (Richtkraft) bedingt*), widrigenfalls 
die Rose zu träge wird und bei kürzeren Wendungen des 
Flugzeuges nachhinkt. 

*) Die Schwingungsdauer T berechnet_sich nach der Formel: 

—yl 

worin K das Trägheitsmoment, D die Direktionskraft, hier also die Richtkraft 
der Rose bedeutet. 
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Beide Bedingungen sind leicht beim Fluidkompaß, 
schwerer beim Trockenkompaß zu erfüllen. Beim Fluid¬ 
kompaß kann man leicht eine ziemlich große träge Masse, 
z, B. einen Ring, am äußersten Rande der Rose an¬ 
bringen, kann dem Rosenkörper ziemlich viele und große 
Magnete mitgeben, ohne daß durch all dies der Druck auf 
die Pinne allzu groß wird, da der größte Teil des Ge¬ 
wichtes des Rosenkörpers durch den Auftrieb im Wasser¬ 
alkoholgemisch kompensiert wird und nur ungefähr 10 bis 
15 g Gewicht wirklich auf der Pinne lasten. Will man 
dagegen dem Rosenkörper eines Trockenkompasses ein 
großes Trägheitsmoment und gleichzeitig große Richtkraft 
geben, so wird er zu schwer und vergrößert wieder die 
Reibung zwischen Pinne und Hütchen. Ist also auch in 
dieser Beziehung der Fluidkompaß dem Trockenkompaß 
überlegen, so kommt weiter hinzu, daß die Flüssigkeit auch 
noch gleichzeitig dämpfend wirkt, so daß die Rose eines 
Fluidkompasses im allgemeinen ruhiger stehen wird, als 
die eines Trockenkompasses. 

Es ist selbstvertändlich, daß die Größe des Kom¬ 
passes bei den beschränkten Raumverhältnissen an Bord 
eines Flugzeuges sich in gewissen Grenzen halten muß. 
Jedoch wird bei einem völlig ausreichenden Rosendurch¬ 
messer von 100 bis 120 mm (Rosen mit kleinerem Durch¬ 
messer sind zu ungenau) der Gesamtdurchmesser kaum 
größer als 200 mm sein, während das Gewicht bei richti¬ 
ger Konstruktion und Verwendung von Leichtmetallen 
nicht mehr als 3 bis 3% kg zu betragen braucht. Dass 
der Kessel Vorrichtungen zum Ausgleich der Volumen¬ 
änderungen der Flüssigkeit besitzen, daß er in Cardan- 
ringen und womöglich in Kugel- oder Rollenlagern auf¬ 
gehängt sein muß, braucht wohl nicht besonders gesagt 
zu werden. 

Sehr wichtig ist schließlich noch, daß der Kompaß 
Einrichtungen besitzt, um die störenden magnetischen Ein¬ 
flüsse sowohl der Eisen- und Stahlmassen des Flugzeuges als 
auch der Zündung des Motors auf die Rose zu kompensieren. 
Wenn man auch den Kompaß so weit als möglich vom Motor 
entfernt anbringen wird, so hat dies bei den vorliegenden 
Raumverhältnissen bald eine Grenze, und es hat sich ge¬ 
zeigt, daß je nach dem Typ die störenden Einflüsse des 
an Bord befindlichen Eisens bis zu ca. 15° Fehler in der 
Einstellung der Rose (Deviation) verursachen können. 
Eine unterhalb des Kessels oder Gehäuses befindliche 
Einrichtung zur Aufnahme und Einstellung der sogenann¬ 
ten Kompensationsmagnete ist daher unbedingt erforder¬ 
lich. Es ist weiter erforderlich, die Deviation von Zeit 
zu Zeit zu kontrollieren, da der Magnetismus des Motors 
sich geändert haben kann, sei es durch längeres Still¬ 
stehen, sei es durch längeres Laufen: selbstverständlich 
vor allen Dingen, wenn das Eisen hinsichtlich seiner 
Menge (Umtausch des Motors) oder seiner Lage ge¬ 
ändert ist. 

Hat so der Kompaß alle Bedingungen für sein zuver¬ 
lässiges Arbeiten erfüllt, so darf man auch wohl vom 
Flugzeug noch etwas Entgegenkommen erwarten: Größere 
Eisen- oder Stahlmassen in nächster Nähe des Kompasses 
müssen vermieden werden, ganz besonders dann, wenn 
es bewegliche Teile sind, wie Steuerhebel, Schrauben¬ 
schlüssel, die in ihrem Behälter hin und her geworfen 
werden, usw. Will man Steuerhebel nicht aus Holz, 
Aluminium oder Messing herstellen, so sollte man wenig¬ 
stens hochprozentigen, nahezu unmagnetischen Nickelstahl 
verwenden. 

Nach Erfüllung aller dieser Voraussetzungen unter¬ 
werfe man den Kompaß einer strengen Prüfung: Man be¬ 
obachte, wenn das Flugzeug noch am Boden ist, den 
Kompaß und lasse den Motor mit voller Tourenzahl an- 
gehen, wobei das Fahrzeug festgehalten werden muß; be¬ 
wegt sich dann die Rose um nicht mehr als l-j bis 1°, 
was zum Teil noch auf den Einfluß der Zündung zurück¬ 
zuführen ist, und bleibt weiterhin ruhig, dann kann man 


das größte Vertrauen zum Kompaß haben; dann wird er 
erst recht in der Luft, wo die Vibrationen natur¬ 
gemäß infolge der starken Dämpfung durch die Flügel 
sehr viel geringer sind, ein zuverlässiger Wegweiser und 
Richtungszeiger sein, und man wird keine Ursache haben, 
über seine Unzuverlässigkeit zu klagen. Ich habe mehr¬ 
fach Gelegenheit gehabt, einen sachgemäß konstruierten 
und angebrachten Kompaß bei der Bodenarbeit zu beob¬ 
achten: Die Rose bewegte sich nicht mehr als um % Grad 
und war daher bei der Erprobung in der Luft absolut 
ruhig. 

Noch ein paar Worte über Kompasse für Lenkballone. 
In diesen Fahrzeugen sind die Verhältnisse sehr viel 
günstiger, was die Erschütterungen anbetrifft. Auch die 
Raumverhältnisse sind beim Lenkballon günstiger als beim 
Flugzeug. Man kann daher bezüglich der für den Kompaß 
zu erfüllenden Bedingungen dieselben aufstellen, die etwa 
für ein kleines Schiff zu erfüllen sind. Ein Fluidkompaß 
mittlerer Größe, etwa wie oben gekennzeichnet, dürfte 
auch hier wohl allen Anforderungen genügen. 

Der Vater des bekannten Zoologen 
Eine Prophezeiung der Charles Darwin, Erasmus, der auch 
Flugtechnik aus dem schon ein bedeutender Zoologe und 

Jahre 1789. Botaniker war, veröffentlichte 1789 

ein umfangreiches Lehrgedicht „The 
botanic Garden“, in welchem er nicht nur Pflanzen beschrieb, 
sondern sämtliche naturwissenschaftliche und technische 
Errungenschaften seiner Zeit behandelte. Gleich im ersten 
Gesang behandelt er die Dampfmaschine und da findet sich 
Vers 289—293 folgende interessante Stelle (in deutscher 
Ueberselzung): 

Bald wird des Dampfes Kraft den flücht'gen Wagen 
Die Straß' entlang, 

Die Barke durch die Wellen tragen 
In sich'rem Gang. 

Ja, auf des Windes leichtbewegten Schwingen 
Durchs luft'ge Reich 
Ein neu Gefährt ans Ziel uns bringen, 

Dem Adler gleich. 

Aeußerst bemerkenswert ist auch die Anmerkung, 
welche er zur Dampfmaschine macht. Der zweite Absatz 
dieser Anmerkung lautet: 

„Vor einigen Jahren verbesserte Herr Watt aus 
Glasgow diese Maschine und wendete sie dann in Ge¬ 
meinschaft mit Herrn Boulton aus Birmingham zu sehr 
verschiedenen Zwecken an, z. B. zum Pumpen von Wasser 
aus Bergwerken, zum Treiben der Blasebälge beim Aus¬ 
schmelzen von Erzen, zur Versorgung der Städte mit 
Wasser, zum Mahlen von Getreide und vielen anderen 
Arbeiten. Ja, man hat Grund anzunehmen, daß sie in 
kurzer Zeit angewendet werden wird, Schiffe zu treiben 
und Wagen auf der Straße entlang zu bewegen. Da die 
spezifische Leichtigkeit der Luft zu groß ist, um schwere 
Lasten durch Ballone zu tragen, so erscheint als zum 
Fliegen einzig brauchbare Methode die mit Hilfe des 
Dampfes oder eines ähnlichen explosiblen Stoffes, den 
ein weiteres halbes Jahrhundert wahrscheinlich ent¬ 
decken wird.“ 

In bezug auf Dampfschiff und Eisenbahn hat die Ge¬ 
schichte Darwins Vorhersagung sehr bald gerechtfertigt, in 
bezug auf Automobil und Flugzeug hat sie aber ein volles 
Jahrhundert gebraucht. Dafür hat sich aber seine Kritik 
der Luftballone und die Vorhersage der Verwendung von 
Explosionsmaschinen an Stelle der Dampfmaschinen glänzend 
erfüllt. Prof. Dr. K. Schreber-Greifswald. 

Am 29. Juni wurde in Dresden die 
I, Dresdener Flugzeug- vom Königlich Sächsischen Verein 
modell-Ausstellung für Luftfahrt ins Werk gesetzte 
1912. Flugzeugmodell-Ausstellung durjch 

Se. Exzellenz Generalleutnant 
v. Laffert feierlichst durch eine Ansprache eröffnet. Die 
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Im Freiballon zum frsn^ösischeii NetloiidKest 


Ausstellung i&i amßerord^ntliclt gut besJjhJckF worden nhd hat 
zwar aus allen Schichten der Bevölkerung, was ein Zeugnis neun 
dafür ist. daß da* VerständeMf Üü die neue Errungenschaft 
auf dem Geb|^e der dfer Luft; m alle. Kreise 

einzud ringen beginnt. '. 'A\‘ V :\} : _/■ Z/.',' . ; 

Zweck de^ Ausstellung war e$« diese» Verständnis zu 
fördern und . «atneatlich in die 
-Jugend . Hinctn^utrÄgeii, die äteh,. M 
wie die Erfahrung gelehrt hat, mit -» 
gan* besonderer Vorliebe cßes&m M 
Gehret zu wende t Der Wem geht ja 
vpn der Ansicht nus/ wer- die ZU'- M 
kunfl begehrt, xnüÖ die -Jugend l(i< j| 
sich, gftwjmieii, denn der -lügend 

gehßfd die £uk:vmfb Es wurde .iu ji 
weit führtftb. an dieser Stelle feine f? 

A ufzäjil üng der eidzel.nen aufib- 

m-Fg-sprechea., E$ räj 
sei fi\it im großen ganzen erwähnt, jJ 
daß neben hervorragenden fern- üj 
sttuhtiun^ddfeilen von Fabriken* 
von Erfindern, von Erwachsenen ji 
Konstnik* 11 
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eine große Zahl von 
tionun von Schülern und jühge-n 
Mech anike rn sich befindet, die ge- 
bietem 


Üfebfe rräsch e ndes 


: Taicfeisch\ 

Die Veranstaltung. wird sehr gut 
besucht und erfüllt 


GrSitsdfe den Zwe'sk, der mit ihr 
trzielt Verden sollte 

Das unter dem Vorsitz des 
Herrn Gcüeimrats Fröf, G r ü b ie r 
von der Technijcheu Hoch¬ 
schule abgchaltenr, Preisgericht 


Blfck, I u die L Dresdener Fivßxevg&odeU-Aassieltrung* 


M FREIBALLON ZüM FRANZÖSISCHEN NATIONALFEST. 


Von Alfred Weber,- Straßburg i. Eis. 

Schon vor )4 Tagen versbr :.deicn wir,. .«*«£ '.'Nacbtr. - Aulsuchen einer GletdigeWichtslage; -Um.: Unanniehmlich- 
fahrt von Straßburg au» zu machen, lind mntgtgit auf keilen zo vermeiden, um erließen .wir- vom ab jede 

den 13. Jul» Ihr Aufstieg söHu mit' dem'BAllon•• des- ßordbuehnoti?. Die letzten Äusläufgt der Vöge«#äb haften 
• Olterrti«m?gchcn Vereine für .Lijftfehrt- ? ,Gr»>i :V vr«b.''-^bdi'r- wir batd hkiter uns und kamen mm endlich i« da. ~Z00 »n 
$ bhr äbend? $UU Finden, und; meine MiUalifenden, ;die Sodlnhnlu? in die sehnsüchtig erwartete Gicie.hgewichts'~ 
Herren 'F-a.br ikaxit Kühlend M., SuUerri i, E„ f Oberf/oMafsi- juge, ; Dig Windrichtung hatte sich etwas nach NW., ge- 
stent Baumtilier, Münster L E„ Hud, )ur> FmhVrr dreht, Auf Anruf erluhren wir bald, daß wir uns--20 km 

vovn Brackvl, 'Sträßhprg i. E., waren pünkihöh' aüt Asm s'ödücli .itme-vüte befände?*, um! ’ bald darauf konnten wir 

Hofe des Stmßbürger Gaswerke Air '-'Abfahrt erschi-etien. er. eä/;em größer^ri I icfiierrover ca. t km westlich von uns 

Bel erdrückender U<Ue war 4 m ganzen Teg über Ne«cy erkeO/ien Lafegsahi begann- die Tagesdämmerung, 
bei wolkertlosem Hinnnt^Lbeinahe w^d^tilL vor» eö>?.^bien sclnichtero aiiliretendö Sv>Gnen?Uahlen brachten uns auf 
Lnilde^leüen EJsaß-iaithriftgvns w r urd.^ Gewitter gemeldet. I2t)t) m Höbe, und nach der F.i sec bahr karte unseres Kurs* 
Die lVieteoroi<4g.ische Lande^snstait nwldete 2 m/Sek. ONO.- huerhes? konnten wir eine geradezu Wuintderhübsch aus- 
Wind bi» ttttO m und S nr $«k. NW.-Wind über iOOO m Höhe, ?>.hende «Stadt uuter uns als. Bar-fe-duc' feslsteller... Der 

Wenn auch gegen Abend der Wind etwas» z-unüfvt». so %Oß%, Wind hatte stark nachgelassim, und ganz langsam trieben 

teö wie doch amu&m«?«, daß wir, aft den Vogea'on angc- wir von d*r ßahhhnie abse-its. Du mH ansereit zwei Sack 
kämmen, deni Gebirge entlang nneh Süden \£eirieheri und B$Hast tm- keine größer? Fahrisireckt ölehr zn dt^nken war, 
vielleicht, dann morgv-ns von der Sonn.- emporgehoberv dvu beschlossen wif ; uni nicht Xü wvit von der. Bahnlinie weg- 
Weg über dm ’K^is-mtuIil nach Osten nehmen oder- das '-Zukümmun. die Landung, weiche-mit Ventil kurz hinter d^m 
ßiiciöSal wieder a’bw^ffs «ur.Ocktrelhe.ti wurden. Aber ev ^ Ni?.tt>flcotut.'sehr glatt aui ein&r kleinen Wiese aro 

sollte anders kuj^nient - Waldrand vor sich ging. Es ; ist’ 

Nachdem kurz vor dem Start eine -MilitafUiibe v>.->r Zeit 5,20 Uhr morgens; Qua ! >« r ?.« Juillot, Feie 
Fhigpiatz Fejygou über uns gekreuzt- und- •äi5'--Iji'sa.sfetrrr dtia. N at i o ?i a. I eL Die Jetzie Stc«.ftde imset&f Fahrt schon 
zugewinkt hfltteo, verließen wir mit 7 f . ; Sack Bollaü? horten wir ah und zu Saiul&ehössc, welche den großen 
8,03 Uhr abends das -Gaswerk übeiflngt-r» ciao iMundc Tag aokündiglen Von der HatipUiraße von .Ne-ttancourt 
später bereits Molsheiro^Mu.rÄgi H ofrelclden in #üdw?€t< heraut klingen ün^ Clöifontdnfi zu, «»d trm? d?r frühen 
lieber KichUmg gi'gen 10 Uhr dia Vnge*?en. Eä wir dünkle MorgenMunde taufen, uni feine große Atizahl ÜorfhieWohner/ 
Nycht. aU Wir über ^ Gebirge hin weg dem Donau zu- welche ünserfeft' Abstieg b^mezki^tt.^ut- tandung^l^Me^Cfa’eh - 
Mi «erien,. Nun bemerk len wir.'daß. un.««’?*. Richtung mehr Freudig begrüßt erhzdien wir. die Auskuntl daß wit 

nach Westen drehte, imd 10.10 Uhr konnten wir im Bord- uns io NcBancourt bei Rezinvdfe. 10 Um w-tilich von Bai- 
br.Ji das Ucb?rBieger; jJcs Douonv notieren- Damit wußten le-dur ; befinden war aber auch jedes freundlich? 

witk' daß wiir &n der frDH^ö^ehvti augc’lAngt wareni Gespräch mit d^r Bevöfhejnng hejendel. Fi^r -der herbcik 

aber an ein l,attd?tv miik-n im Gebirge in dunkler Nacht geeilten Bauerrs h^Uc -*im - die . Worte „Grat von 

wajr nicht zu denken. Unser ßallastvorrat' war auf 2 Sack Wedel“ entdeckt f iel mix' 'iäutei? 'ßijrhme ' '»*;>tien". Ua.nda- 
dfe wtftfi Strecke über die Vogesen teuieö zu» daß wir keir» IraprFwehnr, Kadern ein de.ut- 
.erforderte . andauernde FGIiastausg-tbe bei vergeblichem- scher Baßon se ien und forderte gU*b-b*Hj'j£ odlgemch«. -nuf, 
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jede Hilfe zur Bergung des Ballons zu verweigern. Es 
folgten die größten Schimpfworte auf Deutschland, und 
einzelne Bauern nahmen eine derartig drohende Stellung 
ein, daß wir gewärtig sein mußten, jeden Moment tätlich 
angegriffen zu werden. Wir hatten noch das Pech, daß der 
Ballon mit der Reißbahn nach unten zu liegen kam und 
sich nur langsam entleerte. Beim Drehen des Ballons 
schlüpfte die Hülle aus dem Netz und hatte sich bereits 
ca. 2 m vom Boden erhoben, als wir im letzten Moment 
unter starker Anstrengung dieselbe noch retten konnten. 
Wir hätten sie sicher nie wieder gesehen! 

Ein Mitfahrer war ins Dorf geeilt, um den Bürger¬ 
meister von unserer Landung zu benachrichtigen. Er 
hatte im Dorf, von einer johlenden Gesellschaft be¬ 
gleitet, wie auch wir, die wir am Ballon zurückgeblieben 
waren, fortgesetzt die größten Beleidigungen auf Deutsch¬ 
land wehrlos einzustecken. Eine abseits gelegte Luft¬ 
schiffermütze flog unzähligemal in die Luft unter Freuden¬ 
geheul, Pfeifen und Verwünschungen, dann zierte sie einen 
Ncttancourter Kopf nach dem andern, bis sie schließlich 
von einem der Hauptschreier als „Souvenir“ mit nach Hause 
genommen wurde. Der Verlust von einigen Verbands- und 
Vereinsabzeichen war ebenfalls zu beklagen. Auch ver¬ 
schwand sehr bald ein Zeiß-Fernglas; wir wußten uns aber 
zu helfen, indem wir einen Finderlohn von 10 Frcs. aus¬ 
setzten. In der Wirtschaft im Dorf wurde uns später das 
Auffinden desselben avisiert, und es war kein anderer als 
der „Garde-champetre", der uns dasselbe mit großem Stolz 
überbrachte. Er will einem Mann ins „nächstgelegene" 
Dorf nachgelaufen sein und demselben das Glas abgenom¬ 
men haben. Dafür beansprucht er für sich, für den Mann, 
dem er nachgelaufen, und für denjenigen, der uns 
den Fund anzeigte, je 5 Frcs., also insgesamt 15 Frcs. Be¬ 
lohnung, welche wir bereitwilligst bezahlten. 

Der nach der Landung ausgeschüttete Sand wurde von 
einem der Haupträdelsführer den Umstehenden als Dyna¬ 
mit, den wir beim Ueberfliegen der Forts hätten heraus¬ 
werfen wollen, bezeichnet. 

Der inzwischen mit. seinem Fuhrwerk herbeige¬ 
kommene Bürgermeister machte eine rühmliche Aus¬ 
nahm; er zeigte sein Entgegenkommen, soweit es in seinen 
Kräften stand, und ihm haben wir sicher zu verdanken, 
daß Tätlichkeiten unterblieben, wenn er auch weitere 
Zurufe, Verwünschungen und Beleidigungen seitens der 
Bevölkerung nicht verhindern konnte. Nach Vorzeigen 
unserer Papiere usw. gab er uns die Erlaubnis, den Ballon 
in die Güterhalle des Bahnhofs befördern zu lassen, und 
uns selbst in der „Auberge“ im Dorfe aufzuhalten, machte 
uns aber darauf aufmerksam, daß wir diese nicht verlassen 
dürften, bis auf ein abgesandtes Telegramm an den Sous¬ 
präfekten nach Bar-le-duc die Antwort eingelaufen sei, 
daß er uns freilassen dürfe. 

In der höchsten Potenz der Wut stürzte sich nun 
der Eigentümer der Wiese, auf welcher wir gelandet 
waren, .auf uns mit folgenden Worten: „Sie sind hierher¬ 
gekommen, um sich über unser Nationalfest lustig zu 
machen (se moquer) und unseren Quatorze Juillet zu in¬ 
sultieren (insulter); ich bin der Eigentümer der Wiese und 
verlange 100 Frcs. Flurschaden. Wenn Sie mir nicht sofort 
diese 100 Frcs. bezahlen, werde ich den Ballon ver¬ 
brennen (brüler le balon)“. Es blieb uns nichts anderes 
übrig, als dem anwesenden Bürgermeister die verlangten 
100 Frcs. als Depot zu übergeben, mit der Bitte, den Flur¬ 
schaden durch den „Garde-champetre" sofort abschätzen 
zu lassen, mit der bestimmten Erklärung, daß wir uns 
dieserhalb an das Deutsche Konsulat wenden würden. 
Nachmittags 5 Uhr wurde dann seitens des Bürgermeisters 
eine Gemeir.deratssitzung einberufen. Wir selbst wurden 
zu derselben ins Rathaus geführt und der Eigentümer der 
Wiese ebenfalls dazu eingeladen. Derselbe sandte aber 
einen Boten mit dem Bescheid, daß er besuchshalber nicht 
erscheinen könne, nach wie vor aber auf der Auszahlung 
der 100 Frcs, bestehe. Auch hier nahm uns der Bürger¬ 


meister wieder in Schutz, indem er es durchsetzte, daß 
dem Eigentümer seitens des Gemeinderates nur eine Flur¬ 
schadenvergütung von 5 Frcs. bewilligt wurde. Unsere 
100 Frcs. bekamen wir sofort wieder zurück. Die Wiese 
wurde seitens des Eigentümers zum Weiden seiner Kühe 
benützt, von einem angerichteten Flurschaden konnte also 
auch gar keine Rede sein. 

Zirka 11 Uhr vormittags trafen in unserer „Auberge" 
zwei Gendarmen von Bar-le-duc ein. Dieselben nahmen 
nochmals unsere Personalien bis in die kleinsten Details 
auf, gaben diese wieder telegraphisch nach Bar-le-duc 
weiter und beaufsichtigten uns bis zum Abgang des Zuges. 
Wir waren auch ihnen zu Dank verpflichtet, da ihre An¬ 
wesenheit uns gegen die Feindseligkeiten der Dorfbe¬ 
wohner schützte. Das Benehmen der beiden Gendarmen 
war durchaus korrekt, wenn sie uns auch zu erkennen 
gaben, daß wir ihnen ihren dienstfreien Tag genommen 
hätten. Auch erklärte uns der eine, daß, trotz unseres 
Abstreitens, er persönlich überzeugt sei, daß wir die 
günstige Windrichtung extra ausgesucht hätten, um die 
Grenze zu passieren, um die Forts von Toul und die Aero- 
planschuppen von Bar-le-duc auszuspionieren. 

Nach gründlichem Durchsuchen unserer Taschen, in 
denen wir die Instrumente usw. hatten, wurden wir zur 
Bahnhofshalle geführt, wo sich gleichzeitig zwei Steuer¬ 
beamte eingefunden hatten. Wir mußten den Ballon wieder 
auspacken, und unser gesamtes Material wurde einer ge¬ 
radezu kleinlichen Durchsuchung unterworfen. Speziell 
unsere Landkarten wurden darauf untersucht, ob sie nicht 
unterwegs von uns pointiert (pointer) worden seien. 

Nun kam das große Wort seitens des anwesenden 
Rentmeisters — 1202,44 Frcs.! Es muß für denselben eine 
Seltenheit sein, einen derartigen Betrag jemandem ab¬ 
knöpfen zu dürfen, denn es bedurfte bei ihm bei¬ 
nahe eine Stunde, bis er das abgezählt auf den Tisch ge¬ 
legte Geld als richtig eingegangen buchte und uns Quit¬ 
tung verabfolgte. Auch hierbei haben wir es nur dem 
Zureden des Bürgermeisters zu verdanken, daß er sich be¬ 
wegen ließ, deutsches Geld in Zahlung zu nehmen, sonst 
hätte sich unser unfreiwilliger Aufenthalt sicher um einen 
Tag verlängert. Trotzdem er unser deutsches Geld der¬ 
artig umrechnete, daß er sicher nicht dabei zu Schaden 
kam, beanspruchte er noch ein Extra-Agio von 1M> pCt, 
= 18,50 Frcs. 

Eigentümlich ist auch das Verhalten des Bahnhofs¬ 
vorstehers (Chef de gare), welcher sich anfangs ebenfalls 
weigerte, deutsches Geld in Zahlung zu nehmen, dann 
aber schließlich mit den Worten: „Für mich sind 20 M. 
= 20 Frcs.; das ist mein Kurs, und einen anderen kenne 
ich nicht" sich doch herbeiließ, uns unsere Billette nach 
Avricourt zu verabfolgen. 

Dieselben sind allerdings auf diese Weise etwas 
teurer gekommen. Den Ballon nahmen wir als Passagier- 
gut mit an die Grenze. Daß uns dieser mitgegeben wurde, 
verdankten wir dieses Mal unseren Gendarmen. Auf 
unsere Bemerkung, daß wir ohne Ballon nicht wegfahren 
würden, mischten sich die Gendarmen zu unseren Gunsten 
in die Unterhaltung, da sie befürchteten, dann auch noch 
über Nacht bei uns bleiben zu müssen. 

6 Uhr abends traf von Bar-le-duc die Depesche ein, 
daß wir freizulassen seien, und so konnten wir 7 Uhr 
abends unser uns unvergeßlich bleibendes Nettancourt 
verlassen. Kurz vor Abgang des Zuges überflog ein fran¬ 
zösischer Zweidecker, von Chalons-sur-Marne kommend, 
den Bahnhof, was eine kolossale Begeisterung bei der 
Bevölkerung, die uns nach dem Bahnhof gefolgt war, aus¬ 
löste. Nach Straßburg zurückgekehrt, sandten wir anderen 
Tags den Ballonmeister des Ob. V. f. L. nach Avricourt, 
um den Ballon dort abzuholen, und sich den verausgabten 
Zoll wieder zurückerstatten zu lassen. 

Möge jeder deutsche Ballonführer eine Landung in 
dieser Gegend Frankreichs unter allen Umständen ver¬ 
meiden. Wir können nur davor warnen. 
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Die von der Kartcmkoraimssion der F. A I. unterbreiteten Wünsche- 


DIE VON DER KARTENKOMMISSION DER F. A. I 
UNTERBREITETEN WÜNSCHE. 


sind, darii Verwenden/'- Ein weiterer Vor Ui! bv^< n 
dariö, daß eif»e sachgemäße t^miimerun^ dir K’a*i<rribUiHec 
für die ganze Erde für die neue Karte leicht zu erzielen 
sein .würde, wenn tür diese Numerierung sy-ieumuscb die 
Koordinaten eines immer gleichen Winkes. V , B des ‘ iWi 
westlft^ben jeden Kartenbiatfe ■ .wch1?>. 

Andererseits müßten die Naehttilfe tortf^ilen. durch 

die AufrechttrhtilUing des jetzige* 1 ijy.vte'ms. tvir dif 
Lander enütehen, welche auf dem Äusgangsrntfridm« oder 
dem Aequätor liegeo, und in denen Längen und Breiten 


Vor. dem Vorsitzenden der. intet nationalen Kommission 
für l uflseKifferkart^n, Herrn Ilauptmanti a. 0 Dr H > 1 d e- 
h - <». u d j , geht uns folgendes Protokoll • ?.uf V^fiifteril' 
}kba)FXg m VerbandÄZrcitschriU zu 

Die K*rt«snknmmi.%Mcm der F. A. L ist in Wier? »rtt 17. 
und t’fif,jubi tiö.. pt;$ttrrt^i<;fij#cKe«f Aerö-Glub zusammen-'' 
getreten. Agri den Berät« n^nrHab*n außer den Delegierten 
des «orerwähnte Club* die, Vertreter det Laftfahrervier- 
eine *q« Dneiikt^bland, Belgiern Fra,nkrieicH. Groß-ßrita«- 
ni£tv, der Niederlande und der Schwer? teii^enomme«. 

Nachdem! di* Vorschläge det |verschiedenen Institute 
hit dir Ausführung v»>n aeronautische.« Karten geprüft 
waren/ imd nachdem weiter dis Aniworibriefe mf die 
¥rA&btigery. von der F A, f., die sie über dieses Thema 
an die ihr arigefiongen Clubs gerUbtet zur Kennt¬ 

nis genommen waren, wurde e* von der Ko'mrtdsstoa als 
zweckmäßig erachtet; , die v<m ihr auf de* vorjährigen 
Brüsseler Htzung Vorschläge ru vervollständi¬ 

gen und umzuändern. Sie gesiaUet sich nunmehr dm 
li Beschlüsse der; Genehinigurtg der Plenürversammlung 
zu unter breiten. Außer emipn Clubs,. die ihre Zustimmung' 
über .einen imbeddutend^n Punkt VörbebietieU;' nämlich 
über die F&rbmarkUrüng der .Wälder, wurden alle -Be- 
Schlüsse eiösiicflfßig von tter Kommission angcnommeö. 

Pas fergich der Luftihhi t ifct die l?em Aiirtosphate. 
Welc.h.e kvine leriestmehen Grenzen kennt, daher muß die 
zukünftige Aeronautische Karte emen iulemahor 
c a l e o Chärhktef Haben; difc^es ^iel würde dm «iniachsteh 
er reicht, wenn die in Frage kommende Karte eine genaue 
Unter«bteüüng der Erd-Oebersichtskadc. { : lOOöOOO wäre, 
deren ZusUndekornrneu. kürzlich - den Gegenstand ewf 
olfirieLfen Verständigung zwischen de« Regierungen der 
hyUptsacbUrhsteu zivilisierten Stritten gebildet h^t. nud 
w*nn füriter cMe aeronautische Karte nach denselben -f'ribp 
tipim äüfgesfüiU würde, Pie fudjkarte mt in Knrfep- 
felder cingeteslt, deren Grenzen emrrseifs Mendian fe 
sind, Vc«r b zu 6. Grad ym: Grewnwtich; »u« gehend, :/und 
andere««*^ Brei^ftg^adc von 4 ?u 4 Grad, #$*1*.. 
aus gerechnet; jede* dieser KarUnielder ist durch \i£&e 
Prbiektion in regelmäßiger V-ukekstonti dargeäUdU. deren 
Achse der MtUelmendiÄ« de* KarteüblaUes ijst: die Meri¬ 
diane sind alle durch gerade: Linien und die Breitengrade 
durch Bogen dafgestelit; richtigste M&ßstab für die 
zukünftige aeronautisch« Karte scheint I : 200 OOö zu sein, 
mit einer Begreraung der K.irtenblätte? von 1 Grad Gtund- 
linie-, auf. 5 Grad Hobe dü? Art der Proiektion ist dann 
dieselbe, weiche für die Erdkarte angenommen, wurde; 
u ntef; B e di ngung^ff würß q 'w K>jrieablaü.. der teatte' 

l ■ 1 genau 24 K&fißm der aeronautischen Kutte 
1 : 200ÖÖ(? umf.usseö. von dem”« diese gew»Ksermaßen ein 
Ccvamibiid dariirUen würde; jedes- dieser Blätter der 
äefOttauUfchen kariie würde angelShr dÜesetbeh Abmessuti^ 
gec- höben, wie das eoi^prechende Kirtenblatt der Erd-* 
kari^ t und wie dieses Von gefadhnigeü Meridiane« und 
kreistofntigen Breitengraden begrenzt sein. Die neue Karte 
•soll ein rein praktischem 2id. hüben, ihr Umriß eriordert 
kitic äußerste C^eruauigkj&iiy andererseits stellen bei iedfem 
für ihre Kort^fritktVon an genommenen l^iefeilbbs^yst cm dm 

Jopogröphiachen K^rVeu bn großen MaßsUN. die in dm 
vcr^chjedtne« Ländern bestehen, mir ein« unbedeutende 
DeiarmaUbP des Gegebstahd^s. um den es »ich KandeH, 
dar/ es Wäre ganz;, lib^rfliisrig, diese -Katfen nach dem 
nnu«r in Frage komm enden Sykij&m u m zu ar beiten; denn 
es Würde m der Tat für ein*- neue Karte genügen, jede* 
dieser KärUpblärier auf den vorher |e?eichnet«n Plan Vu 
übertragefp N und die ; phqtbgra^uschen Vßrkl.öin<pftt»geii der 
topographischen Köälieu die in ledern Landit- vorhanden 


Pta falsch* Fin^iea^tttht«;ta. 

Hu« DmchUocfet. iiü» Fwratt« Schfck«w#koy vor ihrem WrighUpparat, 


>n zwei entgegengesetzten Richtungen gezählt werden, d. h. 
sowohl nach beiden Seiten des Anfa-ng^njeridians, al« auch 
des Äequotors; denn es wurde nunmehr vbeztaieheit sein, 
die Längirngr^ide. ^yniemaUscb und focUaufend ycm 0 Tüs 
Grad Von Weslen nach Qslen äu wählen, qbd 4iu 
Br^ilengtiÄde duTch die F^ttobunge;« von rinem FijL 
besten Vöm Südpol, za er^eUeo und. sie von tl Gfad brs 
180. Grad nach Norden wachsend %\i wählen. \y4© cs ietxl 
mit d eb .‘/fe^itebgraden det notdMchen H&ljikugel g^scfch&HL 
welcbe den .gjröÖten Teil der hewohnten Erdstreckon ent¬ 
hält/ Nim würde der große- 'Sprung von 3fc0 out 0 Gtrad 
Jifr dbftf "Wenn utarf den Aof&oj^mci idiap ilber- 

schreitet, wenig«r Nachteile habenv «'cnn • ak Ätiiängt- 
meridvun »n^fari des G'reup'wich. Merrchahs; der emen 
großen Teil der zivilisierten Länder durchkreuzt, dvr See- 
mcridiöTi gewäkU würde, der Grv^wich diametraj geigen- 
Ubcrbvgt. bndHcb vri)rd> es in Anbetracht dessen- wä.s 
f«ir d»c Erdkartv ge-i^r. von großer Bedeutung sein. 
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daß Maßnahmen getroffen werden, um die Ausführung 
der Kartenblätter der neuen Karte, welche an den Grenzen 
mehrerer Länder liegen, nur in einfacher Ausführung, um 
Doppelarbeit zu vermeiden, sicherzustellen. 

Unter Berücksichtigung aller dieser Gründe sind die 
Wünsche der F. A. I. folgende: 

1. Die zukünftige aeronautische Karte muß einen 
internationalen Charakter haben. Der Maßstab muß 
1 : 200 000 sein; die Blätter sind durch Meridiane und 
Parallelkreise, von Grad zu Grad entfernt, zu begrenzen, 
deren Benennung einerseits vom Antimeridian von Green¬ 
wich, andererseits vom Südpol ausgeht. 


2. Das Projektionssystem soll dasselbe sein, welches 
für die Erdkarte (Maßstab 1 : 1000 000) angenommen ist, 
welch letztere das Gesamtbild der neuen Karte bildet. 

3. Die Blätter der neuen Karte müssen derart ein¬ 
gerichtet sein, daß man ohne neue Berechnungen auf dem 
Plan, der vorher von jedem der Blätter gezeichnet wird, 
durch einfache Druckverfahren photographische Ver¬ 
kleinerungen von topographischen Karten im großen Maß¬ 
stabe, wie sie in den verschiedenen Ländern bestehen, 
aufträgt. 

(Schluß folgt.) 


RUNDSCHAU. 


anläßlich der Luftfahrer-Woche vom 
Ballon-Wettfahrt 4. bis 11. August. Es sei an dieser 

Stelle nochmals auf die Freiballon¬ 
fahrt hingewiesen, welche zum ersten Male mit unbe¬ 
schränkter Teilnehmerzahl von den Füllplätzen 
Gelsenkirchen und Essen stattfinden wird. Die näheren 
Unterlagen sind vom Arbeitsausschuß und dessen Vorsitzen¬ 
den, Herrn Erich Leimkugel, Essen, dem Fahrten- 
wart der Sektion Essen des Niederrheinischen V. f. L, zu 
erhalten. 


Die Weltausstellung 
in Gent 1913 


hat in den letzten Wochen ganz 
bedeutend weitere Fortschritte ge¬ 
macht. Es wurde schon hervor¬ 
gehoben, daß die verschiedenen 
Kulturstaaten sich an der Genter 
Weltausstellung offiziell beteiligen, und daß in den meisten 
dieser Länder die Konkurrenz erst wachgerufen wurde, 
als man von einem Fernbleiben der deutschen Industrie 
hörte. Nun hat sich aber allmählich ein Umschwung der 
Verhältnisse im v}inne unserer deutschen Auffassung voll¬ 
zogen. Wir alle wünschen, daß einer allzu oftmaligen Häu¬ 
fung von Weltausstellungen mit großer Energie entgegen 
getreten werden soll. Die deutsche Anschauung wurde 
von den verschiedensten Leuten vor den maßgebenden 
belgischen Behörden vertreten, und so hat schließlich die 
belgische Regierung bei dem Abgeordnetenhaus den An¬ 
trag gestellt, daß für die Weltausstellung 1913 außer dem 
bereits bewilligten Landeskredit von 13 Millionen Francs 
noch weitere 7,5 Millionen zur Verfügung gestellt werden, 
so daß also zur glanzvollen Gestaltung der Genter Welt¬ 
ausstellung nunmehr ein staatlicher Zuschuß von 
über 20 Millionen Francs bewilligt wurde. Aller¬ 
dings wurde an diese Forderung resp. Bewilligung die Be¬ 
dingung geknüpft, daß für die nächsten 10 Jahre 
keine weitere Weltausstellung mehr in Bel¬ 
gien stattfinden solle, zu der das Land, die Regierung 
oder der König das Protektorat übernehmen oder einen 
Zuschuß bewilligen würde. Hierdurch wird naturgemäß 
nicht nur das äußere Ansehen der nächstjährigen Ver¬ 
anstaltung gehoben, sondern die innere Bedeutung der Be¬ 
schickung einer solchen Ausstellung gewinnt an hohem 
Werte. 


Darüber, daß die Deutsche Abteilung zustande kommt, 
besteht kein Zweifel. Ganz hervorragende deutsche Firmen 
haben ihr Interesse bereits bekundet und zum großen Teile 
auch schon betätigt. 

Neben der eigentlichen Ausstellung sind auch inter¬ 
nationale Wettkämpfe auf den verschiedenen 
Gebieten des Sports, insbesondere Automobil-, 
Flugzeug-, Ballon- und L u f t s c h i f f - K o n - 
kurrenzen und dergl. mehr beabsichtigt, die ebenfalls 
noch eine wesentliche Anziehungskraft auf alle Besucher, 
insbesondere solche aus Sportkreisen, ausüben werden. 

Zur Vorbereitung und Durchführung der Deutschen 
Abteilung auf der Weltausstellung in Gent 1913 ist auf 
Veranlassung der deutschen Aussteller selbst, sowie des 


belgischen Zentral-Komitees unter Führung von Herrn 
Prof. Dr. Becker-Frankfurt a. M. ein Komitee 
deutscher Aussteller zusammengetreten, das aus dem 
Kreise der bedeutendsten Aussteller und evtl, auch deren 
belgischen Vertretern noch ergänzt werden soll. Als Ab¬ 
teilungsleiter für die Automobil- und Motoren-, Flugzeug-, 
Fahrrad- und gesamte Sportindustrie ist der im Ausstel¬ 
lungswesen erfahrene Dr. A. Isbert-Frankfurt 
a. M. gewonnen worden, der sich auch zur Organisation 
der deutschen Teilnahme an den sportlichen Konkurrenzen 
bereiterklärt hat. 


Metallisierung: ein Schutz. Die Verbrennung des 
Vanimanluftschiffes lenkt wieder die Aufmerksamkeit 
darauf, wie einer zu starken Gaserwärmung durch Sonnen¬ 
bestrahlung vorgebeugt werden könnte. Vaniman ist bei 
enormer Hitze und wahrscheinlich mit an und für sich zu 
prallen Zellen aufgestiegen. Der Stoff wird nicht wider¬ 
standsfähig genug gewesen sein, um den Druck von innen 
heraus auszuhalten. 

Versuche mit Ballonstoffen, die auf der Außenseite 
einen Aluminiumbelag aufweisen, haben ergeben, daß die 
Temperaturveränderungen im Ballon durch äußere Ein¬ 
flüsse sich nicht plötzlich und auch in weit geringerem 
Maße als beim gelben Stoff dem Balloninnern mitteilen, 
was erklärlich ist durch die lichtrückwerfende Eigenschaft 
des metallglänzenden Belages. Auf der Brüsseler Welt¬ 
ausstellung war ein Apparat zu sehen, der demonstrierte, 
daß bei gleicher Wärmeübertragung auf metallisierten und 
gelben Stoff ein Temperaturunterschied von 10 Grad 
zwischen beiden Stoffen in der Erwärmung zu konstatieren 
war. 

Ingenieur Bohle, Hamburg, hat an seinem kleinen 
Fernlenkluftschiff, welches er meistens in Theatern vor¬ 
führt, dieselbe Erfahrung gemacht. Der metallisierte Bal¬ 
lon reagiert fast gar nicht auf den Temperaturwechsel, 
wenn er z. B. aus dem kalten, dunklen Bühnenraum in die 
oft überhitzten, dunstigen, beleuchteten Zuschauerräume 
kommt, wogegen ein gelber Ballon im Besitze Bohles 
durch störendes fortgesetztes Verändern der Gleich¬ 
gewichtslage vom Temperaturwechsel sich stark beein¬ 
flussen ließ. 

Bei luftelektrischen Gefahren ist der metallisierte 
Stoff gegenüber dem gelben Stoff ein wesentlicher Vor¬ 
teil, da er sich durch die Lichtwirkung (auch des zer¬ 
streuten Tageslichtes) jederzeit schnell mit dem atmo¬ 
sphärischen elektrischen Felde ins Gleichgewicht setzen 
wird. (Hallwachs-Effekt.) 


Aus metallisiertem Stoff (dem vielfach patentierten 
Aluminiumstoff der Aktiengesellschaft Metzeier & Co. in 
München) existieren bereits vier große Lenkluftschiffe, 
drei Modell-Lenkluftschiffe, zehn Kugelballone, sechs 
Drachenballone und eine erhebliche Anzahl Windmeß- 
und Signalballone. 


Süddeutscher Flug. 


Der für die Zeit vom 28. Juli bis 
11. August geplante Süddeutsche 
Flug wurde auf den Herbst — 
Monat Oktober — verschoben. 


Der genaue Termin kann noch nicht angegeben werden, da 
die Vorarbeiten noch nicht ganz erledigt sind. Vorgesehen 


ist der 14.—22. Oktober. 
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Es ergaben sich durch die Vorbereitungen für die 
Het'bsfübütigett, .insbesondere Kaiserinanover, Schwiecig- 
ketten Wcgtn Teilnahme von Militärfliegern, Diese köntien 
und wollen nicht entbehrt, werden, gerade für, den ersten 
Süddeiitschisnd und msbefctmdere B a y ern berühr enden 
Flag erscheint evn Züsa^ttnieöwirken bayerischer und außer- 
bayerischem Offiziere nafeh verschiedenen Richtungen von 
^Sßiero Werte. , \ 

Außerdem war der Arbeitsausschuß der Ansicht, daß 

die FIäutog vor Veranstaltungen, wie sie skh dürcfc die 
rasche AoMnancerfolge der verschiedenen Üniernchmoh- 
für den Sommer J912 ergeben hat, von ungünstigem 
EinHuft äuI die Durchführung derselben ist. Die Flieger 
k mehl zur Ruhe, die gemachten £rlahkmg An, .ih^be- 

soßd^r« iethnischer Natur, können nicht verwüstet iund 
verbessert werden. Das gleiche gilt, bezüglich Ablage der 
Veranstaltungen. Auch hier können di* Yorlkgenden Brr 
gitmisse und Wünsche nur dann .genügend berücksichtigt 
werden, wenn eine größere Fause elhtritb Bh xum Herbst 


dem Flugplatz Gclseöfefrchen-Essen-RoUhau^en („KmpjriB 
wechei linden mich den Bestimmungen des Dsülselun 
Buftfahrer-Verbandes statt,. St« sind offen für alle Finger 
deutsdier Reiclwan&ehöejgkeH und solche Aüfidäpdn,?* di* 
seit 6 Monate«, vom 4. August ab rückwärts gerechnet.]« 
Deutschj 9 hd tbpfen Wohnsitz haben, oder die be.i d.eu tp&hcui 
flugreugfafirikeri mmdcslen^ seit dern \ 7. '19.12 Kyt 
gestellt sind, Di«? GcsamUellnehasefrahl äüf hQ^hstüt)? 
30 beschrankt. Die T*ijn«bm*r- bei, -Meldi&schk^ 

im Blitze de« Fükrerieugmsses sein Nur Flugzeuge, tUui-. 
scb^;yHärstgßurg .sind zugeiasseft: ausländtsche Mvstfm?h 
.sind gedAUbir : . ; ,■ , 

.f)f.e in? >dwi Ifafeeflandß^^weiibewerben Teühehmeridfctt- 
iruisfctva den Narb weis erbringen, daß ■sic schon. sübfW » «neo. 
Stundcnllug (mit .Passagier) -äjusgeftihrt haben. 

Neimungsschluß 26. Juli 1912, abends 6 Uhr Das 
Nennuugsgüld bei ragt 300 M. für jedes Ffug>t*ug, Nach- 
oynnüngen sind unter Einzahlung des doppelten Nenn- 
ge Id es bis zum 1. August. abends 6 Uhr, zulässig. 


£>pfto*t «y$Hr«*4 4e« P^lf fr^dfiseferÄ Aü^CJab» di<- Brack« *<•* baoehern 1& 

, Ohny besondere Vereinbarung dürfen Flugmvgc von 
aufwärts nicht.yn T dem I. August 1912 auf dem. Flugplatz 
eintroffBtt. Für den Rücktransport nach dem AhsendeoH; 
und ast-deo Absender vst Fraphffreiheit auf 
bahn ein und fast säröVlidhen unter preußischer Sfiiatsaui-. 
stehenden Privu;teVs kn bnh jj» v ü beantragt. 

’vBbnjim- und •:OstB.)nr ? ..£lttj|afeiige wird' den TeÜnükmern 
öxii Wettbewerb «ns den lagern des Fhigplhtliesc«« billigen 

Pneisco geliefert. Bei V«Bwend«ttgi Anderer MM 

Selb* tbe Schaffung erlordeflich. 

Die Flug<^gB müssen spätest»«« am 3» August 1912, 
7 Ühr naehmfitags, auf defn ..FJugpläU untergebriicbf .ycdrv. 
iSjb üfbrd* n von der spur Miel« eu Leitung äfft % udku 
3 . Aiigusf'b^dchl^t und »bgMtempeU. 

Die; WiHifcewerbe werden von. 5 8 U ht nachm, aus - 
^eflogenv ••• Die-.VewsUit^r behalten skb im Einvernehmen 
mH Fc»r. die YetylnitaHung tim drei 

Tage, iin EihyerslÄndniB mit dm Tvilnebfiferti evtl! noch 
Weiter :*•$,-.YKilängkru, falls 

güböleh «^scheint Wabreod de T ' DäUerdcc V e;rah st ul tu ng 
yuov 4. his.il August shiii 2 Ruhetage vovgesi-hcn, iind »wfar 
vrn.ättSÄtehiBc;h •' .^bühÄe?cM : ötjj;.; .-nftd.. Freitag. ’ den #• ünd 
9. Angttst. ” ; - - . v . [ t : , •. - ; > 

P& Aiwa 100:Ö00 M, als Pfgtsc jtägliche &i \ptv\w, 
tüglicbc Friäbpre-isel Frciise für ächnelUgkeilsüberipudBüge 
.wsw | zur ^ Veriügitflg st^hety «t wohl, auf eine große BcB 
tciligung zu rechTien. 


wird dies möglich yem,...io. daß der Süddeutsche Flug eine 
seiner Wichtigkeit eurspredvende würdige Dnr^hiührung 
Rtiden kann 

Die Ausschreibungen» welche m ihrüh Grundligen uit-* 
verändert bleiben, Werder* in» Monat August/V er offen tliBht 
werden. 

Als Strecke, neu .gewühlt wird Marmheim--Frankfurt 
—N\i?r/be ; rg—Ulrn---München in Fr^ge. kommen. Es wird 
h»erd»3ech mögiieh «m bisüier von Flügen noch uohe- 

iiihHes Gebiet, die baycrisehe Pfalz, kereinzuzifehcti. Es' 
itsf geplant, a.U EmtcUung ?ti dein Ueberlandiluge eine 
militärtsche AufkläTungaübung Vob M^iri.Qheiht in d»Ä PfäD 
zu uRiErnehmeh. Es steht *u . e-wztUür. daß. bt*r<jhuH;H dom 
Flugwesen neue Preundv und im befunden n Falle dan 
Fliegern ?udt hübsche Preise sugelUhfl werden können, 

$. K. Hoheit Prinz Gec*rg t<pjv we{ch^r. ■ 

kÄnntehr*sße« allen unseren Be-rdfebungen d»s 
tcresee etilgegenbnngl, hat sich bereiterk-färt? da^ Ptotch- 
tora.t auch über dk* neue Veranstaltung^ beizuHehaiten. 

vbicn 4. b»e Ü Aügu%t 1912» 
Ausscfareibußg platz Oefe?Afeir.c!ien'' • ; 

Hur die hdusen ür«ier dem FfötcktpreA 

Krupp'Klugwocbe Rhein.rW^vtf^]. 

setlHchaft ünd Niedetthem ■ Ver- 
ein^ für LuftscbiffaKrf V, Ve.ranislu.Hel v»>h der Weit-- 
deütschen Flüggesei(schRft m. b H., Gelsenkircheu. 

Die FkvgveransiollxingeA Vorn 4. bis 11, August 19l;2 aut 
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BÜCHERMARKT. 


Forme, Puissance et Stabilite des Poissons, von Frödöric 
Houssay. Verlag: Hermann & Fils, Rue de 
la Sorbonne 6. Preis 12,50 Frcs. 

Das vorliegende Buch hat aus zweierlei Gründen 
Anspruch auf das Interesse der Fachwelt. Einmal ist 
die Gliederung des Stoffes sowie die logische Durch¬ 
führung der einzelnen* Kapitel so klar, daß sie ohne 
weiteres dem Verständnis näher gerückt sind, dann aber 
ist die vorliegende Materie wegen ihrer nahen Verwandt¬ 
schaft zu dem Studium der Aerodynamik so interessant, 
daß das Buch sich schon aus diesem Grunde viele Freunde 
erwerben wird. Der Verfasser beginnt mit den Be¬ 
wegungen der Fische und der Art und Weise ihres Fort- 
schreitens nach vorn, wobei die einzelnen Sätze sehr gut 
durch kinematographische Aufnahmen (Institut Marey) 
unterstützt werden. Der Verfasser beschreibt dann er¬ 
folgreiche Versuche, verschiedene Messungen an Modell¬ 
körpern vorzunehmen, welche dem Fischkörper mit seinen 
Flossen angenähert sind, aber trotzdem durch passende 
Vereinfachungen eine rechnerische Festlegung der Vor¬ 
gänge ermöglichen. Als besonderes Verdienst möchte 
ich es bezeichnen, daß die einzelnen Ergebnisse in gra¬ 
phischen Zusammenstellungen festgelegt sind, welche na¬ 
türlich einen Vergleich außerordentlich vereinfachen. Die 
Versuche gehen stets von Beobachtungen und tunlichst 
zahlenmäßigen Messungen an Fischen selbst aus (z. B. 
wird die Arbeitsleistung der Fische durch einen besonde¬ 
ren Meßapparat festgelegt, der durch elektrische Kon¬ 
takte die von den Fischen aufgewendeten Kräfte re¬ 
gistrieren kann), dieselben werden dann mit den vorer¬ 
wähnten, sehr geschickten Modell-Nachahmungen geprüft 
und schließlich in Kurventafeln zusammengetragen. Den 
vierten Teil des Buches bildet die Lehre von den Be¬ 
wegungen der Fische, sowie von den Organen, mittels 
welcher die Bewegungen hervorgerufen werden, und zwar 
einerseits der Muskeln selbst, andererseits der Aus¬ 
führungsorgane, Schuppen, Flossen usw. Besonders in 
diesem Kapitel ist ein außerordentlich großes Zahlen¬ 
material, sowie eine Unmenge beobachteter und durch 
gute Skizzen wiedergegebener Formen von Fischkörpern 
während der Bewegung zusammengetragen. Es läßt 
sich aus allen diesen Figuren sehr deutlich erkennen, wie 
eine Reihe von Fischarten durch die Annahme einer der 
Schraubenform angenäherten Gestalt durch das Abgleiten 
des Wassers sich einen Vortrieb zu geben vermögen. In 
einem besonderen Anhang sind die Versuchsergebnisse 
zahlenmäßig festgelegt, was die Nachprüfung der einzelnen 
Versuche sehr erleichtert. Es erübrigt sich, zu sagen, daß 
das Buch für die Fachwelt von außerordentlichem Inter¬ 
esse ist, zumal es durch seine klare Abfassung und flüssige 
Schreibweise das Studium sehr erleichtert. Bö. 


Le Vol sans Battement, ouvrage posthume inödit de L.-P. 
M o u i 11 a r d , reconstituö et precöde d une Etüde Sur 
l'Oeuvre ignoree de L.-P. Mouillard, par A n d r ö 
Henry-Couannier. 1 Band, 480 Seiten, mit einer 
Tafel im Text. ' Preis 10 Francs. Libraire Aöronautique, 
40, rue de Seine, Paris. 

In einer eigenartigen Weise hat in der letzten Zeit 
der Zufall die Interessen der Flugtechnik gefördert. Gerade 
als die Gebrüder Wright in scharfer Vertretung ihrer 
Patentinteressen dem bekannten Flieger Graham White 
große Schwierigkeiten in den Weg legten, auf amerika¬ 
nischem Boden die bekannte Flächenverwindung an seinem 
Flugapparat anzuwenden, ungefähr zu dieser Zeit mußten 
in den Kellern des französischen Konsulats in Kairo die 
Schriften Louis Pierre Mouillards ihrer 14jährigen Ver¬ 
gessenheit entrissen werden. Aus diesem Nachlaß geht näm¬ 
lich unzweideutig hervor, daß Mouillard mit dem ameri¬ 
kanischen Ingenieur Chanute in regem Briefwechsel stand, 
daß er diesem seinen Vorschlag der Flächenverwindung 
unterbreitete, worüber dieser so begeistert war, daß er 
Mouillard eine namhafte Unterstützung zuteil werden 
ließ. Chanute, der anerkanntermaßen der Lehrer der 
Wrights war, vermittelte diesen den vorgenannten Vor¬ 
schlag, welche ihn dann in so geschickter Weise praktisch 
für jhr Flugzeug verwerteten. Wie aus diesen wenigen 
Zeilen hervorgeht, bedeuten die Schriften Mouillards eine 
wichtige Bereicherung flugtechnischen Wissens, und es ist 
daher mit großer Freude zu begrüßen, daß der bekannte 
Ingenieur Ar.drö Couannier es unternommen hat, diese 
Schriften zu sammeln, zu ergänzen und in einem geschlos¬ 
senen Ganzen jetzt der Fachwelt darzubieten. Der Verlag 
Librairie Aöronautique hat ein übriges getan und durch 
eine gediegene Ausstattung ein angenehmes leichtes Durch¬ 
arbeiten des interessanten Werkes ermöglicht. 

Kodak, Ges. m. b. H., Berlin. Das Photographieren 
ist schon lange nicht mehr das Vorrecht einer besonderen 
Klasse, sondern hat sich in allen Kreisen Eingang ver¬ 
schafft, und beonders die Luftfahrt und ihre Jünger haben 
sich der Photographie eifrigst angenommen, um die schönen 
Eindrücke, die sie auf den einzelnen Fahrten erleben 
konnten, wenigstens im Bilde festzuhalten. Insofern muß 
es mit Freude begrüßt werden, daß die Kodak G. m. b. H, 
es unternommen hat, in einer ausgezeichnet ausgestatteten 
Broschüre das niederzulegen, was der Anfänger und der er¬ 
fahrene Amateur zur Ausübung dieses so schönen Sportes 
benötigt. Es wäre nur zu wünschen, daß die kleine Sphrift 
in recht viele Hände gelangt. Der Kodak-Katalog ist bei 
jedem Händler gratis erhältlich und wird auch von der 
Kodak-Gesellschaft, Berlin, Markgrafenstraße 92/93, gern 
gratis und franko zugeschickt. Bö. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Flugzeuge. 

Le canard Voisin. „Rev. aörienne“, V. 88. 322. Der 
Schwimmer Voisin, Type Fabre, ist mit Holz ausgefüllt, 
welches ihm eine vollkommene Wasserdichtheit gibt. 

Beach, Stanley Y. Design of racing Aeroplanes. 
„Scient. American“, Vol. CVI. 18. 398. Die Zeich¬ 
nungen einiger bemerkenswerter, schnellerlEindecker und 
Plan eines Wettrenners, welcher dazu bestimmt ist, den 
Gordon-Benneit-Pokal zu verteidigen. 

Bannerman'Phlllips. Progress in Aeronautics. „U. Serv. 
Mag.“, April 1912. 87. Schwere Flugzeuge, welche 
fähig sind, 2 oder 3 Passagiere als Beobachter zu tragen, 
sind nur dann praktisch, wenn sie widerstandsfähige 
Landungsgestelle besitzen. 

Motoren. 

Trebert^V-Type Motor. „Am. Aero.“, IV. 3. 79, ill. 
Der Motor ist gebaut im 8 Zylinder V-Stil, mit 4 7 /s zölligen 
Zylinderbohrungen und 5zölligem Hub; 1200Umdrehungen, 
100 PS, 350 lbs. 

Scheit. Die Kgl. ivSächs. mech. -techn. Versuchs¬ 
anstalt, Techn. Hochschule, Dresden. „Allg. Auto-Ztg ", 
XIII. 18. 22, ill. Es wird vornehmlich auf die neueren 
lufttechnischen Motoren-Prüfstände hingewiesen. 

Sonstige Details. 

Donat Banki. Hydraulische Höhensteuerung und 
Stabilisierung der Flugzeuge. „Z. Flugtechnik“, 


III. 5, ill. Vorschlag Servomotoren mit Wasserbetrieb zu ver¬ 
wenden, Beschreibung einer automatischen Stabilisierungs¬ 
vorrichtung. 

Gros-Jean. Die Stabilisierung von Flugmaschinen 
nach Bazin. „Auto-Welt“, X. 77. 2. Mit dem Rumpf 
verbunden je eine feste Fläche, die nun durch den um 
eine vertikale Achse drehbaren Tragflügel teils überdeckt 
wird, so dass durch Schwenken desselben Vergrößerung 
oder Verkleinerung eines Flügels beliebig herbeigeführt 
werden kann. 

Tier- und Pflanzenilug. 

Dieterle, Th. Die natürliche Stabilität des 
Schwalbenfluges. „Bull. Aero CI.“, VI. 6. 138. 
Durch Versuche mit vogelähnlichen Modellen vom Frei¬ 
ballon aus, glaubt der Verfasser beweisen zu können, daß 
der Flugapparat nur deshalb die Tendenz zu kippen hat, 
weil bei seiner Konstruktion nur mit den Widerstand¬ 
gesetzen des Drachenfluges gerechnet ist, und nicht auf 
die Eigenschaft der Atmosphäre — die Wellenbildung — 
Rücksicht genommen ist. 

Andrews, E. F. Studying the Flight of Nature’s 
Aeroplanes. „Am. Aero“, IV. 6. 140. ill. 

Sion, L. Les grandes voiliers. „Rev. aörienne“, V. 81. 
95. ill. Der Albatros und der Kondor; Geschwindigkeit, 
Flügelschläge, Gewicht, Art des Fluges, Länge, Flügel¬ 
weite, Ausmaße usw. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN, 


Neuer Höhen - Weltrekord. Herr Oberleutnant 
Blaschke, der einen neuen Höhen-Weltrekord von 4360 m 
aufstellte, flog mit Bosch-Magneto. 

Aus der Zeugnismappe der Argus-Motoren-Gesellschaft. 

An die Argus-Motoren-Gesellschaft, Reinickendorf-Ost. 

Teile Ihnen hierdurch mit, daß ich gestern einen 
neuen Weltrekord mit zwei Passagieren aufgestellt habe. 
Die Zeit betrug 2 Stunden 41 Minuten. Ich benutzte zu 
diesem Flug Ihren neuen 100 PS Argus-Motor; derselbe 
arbeitete während dieser Zeit tadellos. 

Hochachtungsvoll 

gez. Heinrich Oelerich, Leipzig-Gohlis. 

Bei den Militärflügen, di$ auf dem Flugplätze Linden- 
thal bei Leipzig am 22. und 23. Juni veranstaltet wurden, 
hat sich wieder die Ueberlegenheit des Morell-Flugzeug- 
Tachometers „Phylax“ gezeigt. Mit ihm waren von den 
sieben gemeldeten Flugapparaten, unter denen sich drei 
Flugzeuge der Militärverwaltung befanden, nicht weniger 
wie sechs ausgerüstet, und zwar alle Typen Albatros- 
Doppeldecker, ferner Rumpler-Eindecker, Maurice-Farman- 
Doppeldecker der Deutschen Flugzeugwerke, Grade-Ein- 
decker. Auch die Grade-Apparate von Kahnt und Pentz, 
.die während der Pausen zwischen den einzelnen Wett¬ 
bewerben aufstiegen, hatten den „Phylax“ am Führersitz. 


Da es sich bei den Veranstaltungen um Flüge über 45 bis 
50 Kilometer und um Mindesthöhen von 500 Metern han¬ 
delte — der Rumpler-Eindecker erreichte sogar 1110 Meter 
— konnten wieder einmal die Flieger die Zuverlässigkeit 
des Morell-Tachometers „Phylax“ feststellen, dessen An¬ 
zeigen keineswegs durch die Stöße oder die Temperatur¬ 
veränderungen beeinflußt wurden. 

Ans der Zeugnismappe des H. W.-Aluminium-Kühlers. 
Einen vorzüglichen Beweis für die Güte des H. W.-Alumi- 
nium-Kühlers gibt das nachstehende Zeugnis, welches Herr 
Heinrich Oelerich, Leipzig-G6hlis, anläßlich seines letzten 
Passagierfluges, bei dem er einen neuen Weltrekord auf- 
stellte, der Firma Hans Windhoff, Apparate- ,u. Maschinen¬ 
fabrik, G. m. b. H., in Berlin-Schöneberg, übersandte. 

Lindenthal, den 6. Juli 1912. 

Firma Hans Windhoff, Berlin-Schöneberg. 

Teile Ihnen hierdurch mit, daß ich gestern einen neuen 
Weltrekord mit zwei Passagieren aufgestellt habe. Die 
Zeit betrug 2 Stunden 41 Minuten. Ich benutzte zu diesem 
Fluge Ihren Aluminium-Kühler, und war ich mit demselben 
äußerst zufrieden; derselbe war beim Abstieg fast genau so 
kalt wie beim Aufstieg. 

Hochachtungsvoll 

gez. Heinrich Oelerich, Leipzig-Gohlis, Jägerstr. 2. 


VERBANDS-MITTEILUNGEN 


1. Auf Beschluß des Gesamtvorstandes vom 8. Juni 1912 beehre ich mich, die Verbands-Vereinigungen 
zu einem 

Außerordentlichen Luitfahrertag 

am Sonntag, den 25. August, vormittags 10 Uhr, nach Berlin, Künstlerhaus, Bellevuestraße, einzuladen. 

Die Einberufung ist gemäß § 22, Ziffer 2 des Grundgesetzes von mehr als einem Drittel der Ver¬ 
bands-Vereinigungen beantragt. 

Tagesordnung: 

1. Ernennung einer Kommission zur »Neubearbeitung des Grundgesetzes zwecks Vorlage an den nächsten 
ordentlichen Luftfahrertag. 

2. Behandlung des Schreibens des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt und der Rheinisch-West¬ 
fälischen Motorluftschiff-Gesellschaft vom 4. Juni mit Anlagen I, II und III. 

Hierzu: Entscheidung der Berufung des Niederrhein. Vereins f. L. und der Rhein.-Westf. Motor¬ 
luftschiff-Ges. gegen die Aufnahme des Westf.-Märkischen Luftfahrer Vereins in den Deutschen Luftfahrer- 
Verband. 

Der Vorsitzende: v. Nieber. 


2. Wiederholte Beschwerden über die unzureichende Ausstattung der bisherigen Ausgabe B der Verbands- 
zeitschrilt und über die durch die zweifache Ausgabe häufig bei der Zustellung entstehenden Unregelmäßigkeiten ließen 
die Einführung einer Einheitsausgabe erwünscht erscheinen. Mit Zustimmung aller Verbandsvereine erscheint des¬ 
halb die Zeitschrift fortab nur noch in einer Einheitsausgabe, und zwar in der Ausstattung der Nummer 14 des Jahrganges. 
Wir hoffen, daß diese neue Einrichtung allen Verbandsmitgliedern willkommen ist, da die Ausstattung der Einheitsausgabe 
eine wesentlich bessere als die der bisherigen Ausgabe B. und der bisherigen Ausgabe A. fast gleichwertig ist. 

3. Die 4. Internationale Lnftfahrt - Ausstellung, Paris, findet im Grand Palais Champs Elys6es im Oktober und 
November dieses Jahres statt. 


5. Flagzeugführerzeugnisse haben erhalten: 

am 6. Juli: 

Nr. 247. L i e , Christian, Ingenieur, Bork, Post Brück, ge¬ 
boren am 17. April 1881 zu Christiania, Norwegen, 
für Eindecker (Grade), Grade - Flugplatz Bork. 

Nr. 248. Placzikowski, Udo, Uhrmacher, Frankfurt- 
Niederrad, Adolfstrasse 6, geb. am 3. März 1888 
zu Dortmund, für Zweidecker (Euler), Flugplatz 
A. Euler. 

Am 8. Juli: 

Nr. 249. S o 1 m i t z , Friedrich, Leutnant im Kraftfahr¬ 
bataillon, geb. am 11. Oktober 1877 zu Hamburg, 
für Zweidecker (Albatros), Flugplatz Döberitz. 

Nr. 250. Roessler, Fritz, Landwirt, Bork/Brück, geb. am 
19. Oktober 1889 zu Hainewalde bei Zittau, für 
Eindecker (Grade), Grade - Flugplatz Bork. 

Am 11. Juli: 

Nr. 251. Schwartzkopff, Herbert, Leutn. im Ulanen- 
Regt. 14, Halensee, Joachim-Friedrich-Str. 19, geb. 
am 28. April 1885 zu Zabelsdorf bei Stettin, für 
Zweidecker (Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 252. K o h n e r t, Herbert, Berlin, Uhlandstr. 145, geb. 
am 6. Juli 1888 zu Berlin, für Eindecker (Dorner), 
Flugplatz Johannisthal. 


Am 12. Juli: 

Nr. 253. Schmidt, Richard, Johannisthal, Parkstr. 8, 
geb. am 17. August 1888 zu Eberswalde, für Ein¬ 
decker (Dorner), Flugplatz Johannisthal. 

Am 13. Juli: 

Nr. 254. Suren, Georg, Leutnant im Inf.-Rgt. 146, zur Zeit 
Johannisthal, Kaiser-Wilhelm-Strasse 45, geb. am 
16. Juni 1883 zu Brandenburg, für Eindecker 
(Harlan), Flugplatz Johannisthal. 

Am 15. Juli: 

Nr. 255. De Waal, Bernard, Gonsenheim/Mainz, Kaiser¬ 
strasse 58, geb. am 11. April 1892 zu Arnheim in 
Holland, für Eindecker (Gödecker), Flugfeld Großer 
Sand. 

Nr. 256. Schneider, Hans, Leutnant, zur Zeit Johannis¬ 
thal, Hotel Bürgergarten, geb. am 20. September 
1887 zu Wurzen, für Zweidecker (Luftverkehrs- 
Gesellschaft), Flugplatz Johannisthal. 

Am 17. Juli: 

Nr. 257. Tybelski, Franz, Lindenthal - Leipzig, Bahn¬ 
hofstrasse 17, geb. am 19. Oktober 1890 zu Neu- 
weissensee/Berlin, für Zweidecker (Farman), Flug¬ 
platz Lindenthal. 

Am 18. Juli: 

Nr. 258. von Hammerstein-Gesmold , Freiherr 
Alexander, Oberleutn., Schutztruppe für Deutsch- 
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Ostafrika, zurzeit Johannisthal, Waldstrasse 7, 
geh. am 20. Juli 1879 zu Braunfeld, Kr. Wetzlar, 
für Zweidecker (Luftverkehrs-Gesellschaft) Flug¬ 
platz Johannisthal. 


Nr. 259. Koch, Walther, Leutnant im Inf.-Rgt. 116, zur¬ 
zeit Niederrad, Schwarzwaldstrasse 122, geb. am 
26. März 1884 zu Saarlouis, für Zweidecker (Euler), 
Flugplatz A. Euler. 


4. In die Liste der Luftfahrzeuge sind eingetragen: 
a) Freiballone: 


Nr. 

Bezeichnung 

des 

Größe 

Stoff 

Gewicht mit 
Korb, Netz, 
Schlepptau 

Im 

Gebrauch 

Zahl der 
gemacht. 
Fahrten 


Ballons 

cbril 


kg 

seit 

bis 1. Okt. 
1911 


133 


„Wilms" 


134 


„Limbach“ 


135 


„Godesberg“ 


1680 


1260 


1200 


Posener Luftfahrer - Verein. 

Metallisierter Ballonstoff *— | — 

Verein für Luftschiffahrt Limbach Sa. und Umgegend. 
Gum. Diag.-Baumw.-St. | — — | 

Kölner Club für Luftfahrt. 

Gum. Diag.-Baumw.-St. I — I — I 


Bemerkungen 

(Besitzer) 


Der Geschäftsführer 

Rasch. 


OFFIZIELLE MITTEILUNGEN DER ABTEILUNG DER FLUGZEUG-INDUSTRIELLEN 
IM VEREIN DEUTSCHER MOTORFAHRZEUG-INDUSTRIELLER. 


Steuerfreier Bezug von Benzin für gewerbliche Zwecke der Motorfahrzeug-Industrie. 


In Anbetracht der erheblich gestiegenen Benzinpreise hat der Verein in einer erneuten Eingabe an den Bundes¬ 
rat einen Antrag gestellt unter Abänderung des Bundesratsbeschlusses vom 15. Februar 1906 die für den gewerblichen Benzin¬ 
verbrauch bestehenden Zollbegünstigungen auszudehnen auf den steuerfreien Bezug von Benzin für die Prüfung der Motoren 
sowie für das Einfahren und Probefahren von Kraftfahrzeugen. Desgleichen ist der Antrag gestellt die erstrebten Be¬ 
günstigungen den Flugzeugfabriken zu gewähren. 

Wir stellen anheim unter Bezugnahme auf diese Eingabe des Vereins sich auch in direkten Eingaben an die 
zuständigen Handelsvertretungen, insbesondere also die Handelskammern zu wenden. 


Der Generalsekretär 


Dr. Sperling. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 16: Donnerstag, 1. August abends. 


Eingegangen: 3. VII. 
Der Verein für Luftschiffahrt und 
Nürnberger V. f. L. Flugtechnik Nürnberg-Fürth, E. V., 
hat am 1. Juli eigene Clubräume, 
Klaragasse 2, I. Stock, im Hause des Casino-Restaurant zu 
Nürnberg bezogen. In diesen Clubräumen befindet sich 
nunmehr auch die Geschäftsstelle des Vereins. Clubräume 
und Geschäftsstelle sind unter Nr. 9180 an das Telephon¬ 
netz angeschlossen. Geschäftsstunden 9—12 und 2—6 Uhr. 
Die regelmäßigen Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder, 
finden nunmehr Freitags, abends ab Vj9 Uhr in den Club¬ 
räumen statt. Ab nächsten Monats werden auch wieder 
die halbmonatlichen Diskussions- und Vortragsabende auf- 

F.ing. 6. VII. 

Vogtl. V. f. L. Die Fahrt des Ballons 
„Plauen" am 23. Juni hatte unter der 
Windstille zu leiden, so daß in ca. 4 
Stunden nur ca. 30 km zurückgelegt 
wurden und die Landung in Ebersgrün 
bei Pausa erfolgte. — Bei dem wunder¬ 
baren Wetter hatten die Fahrer unter 
Führung des Herrn Fabrikbesitzer Rudolf 
Sieler, Plauen, jedenfalls eine sehr genuß¬ 
reiche Fahrt, die ihnen Gelegenheit bot, 
unser Vogtland eingehend aus der Höhe zu betrachten. 

Die ersten Fesselballon-Aufstiege in Plauen 
fanden auf dem Füllplatze hinter der Gasanstalt II statt. 
Ein Motor für elektrische Kraft treibt die Rolle, auf wel¬ 
cher das 200 m lange Drahtseil läuft, und an diesem Seil, 
das noch über eine kleine Rolle führt, ist der Ballon 
„Plauen" mit seinem Tauwerk sicher und zuverlässig ver¬ 
ankert. Punkt 6 Uhr sah man den gelben Koloß zur ersten 


Probe-Fesselfahrt über die Gebäude im Elstergrunde em- 
pcrsteigen. Solcher Fahrten, an denen jedesmal vier Per¬ 
sonen, darunter ein Führer, teilnahmen, wurden noch ein 
halbes Dutzend unternommen, und jede einzelne nahm 
einen guten Verlauf. Die Fahrten konnten nur auf kurze 
Zeiten ausgedehnt werden, und ehe man noch das große 
Panorama, das sich mit dem Häusermeer der Stadt und 
ihrer Umgebung dem Auge darbot, recht zu genießen im¬ 
stande war, begann schon wieder der Abstieg. Man ließ 
den Ballon vorerst nur bis 150 m empor. Denn obgleich 
sich auf dem Erdboden fast kein Lüftchen regte, wehte 
eben in 50 m Höhe und mehr noch in 100 m eine ganz 
kräftige Brise. Dazu drehte sich die Luftströmung beständig 
und drückte den Ballon nieder, so daß man, um nicht in 
bedenkliche Nähe der hohen Gasanstaltsschornsteine zu ge¬ 
raten, auf die Abgabe von Ballast bedacht sein mußte. 
So wurden bei jedem Aufstieg mehrere Sack Sand ge¬ 
opfert. Dann wurde eine Nachfüllung des Ballons vor¬ 
genommen, und 8,20 Uhr stieg „Plauen" aufs neue ins Reich 
der Lüfte empor, diesmal aber fessellos. Es sollte eine 
Nacht- und Dauerfahrt werden, an der unter Führung des 
Herrn Gerhardt aus Gera noch zwei Leipziger, die Herren 
Gebier und Landmann, teilnahmen. Begleitet von den 
besten Wünschen der Zurückbleibenden und einem kräf¬ 
tigen „Glück ab", zog der Ballon majestätisch seine Bahn, 
stieg rasch zu etwa 400 m empor und war bereits nach 
einer Viertelstunde über der Stadt in nördlicher Richtung 
verschwunden. Die Fahrt in der milden Sommernacht bei 
Vollmondschein muß sehr genußreich gewesen sein. Sie 
führte direkt über den Stadtteil Haselbrunn. Ueber dem 
Turm der dortigen neuen Markuskirche mußte übrigens 
Ballast ausgegeben werden, weil sich der Ballon schon 
wieder bedeutend gesenkt hatte. 
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Im Anschluß an eine Sitzung der Vertreter der Inter¬ 
essengemeinschaft sächsischer Vereine für Luftschiffahrt 
fand im Hotel „Stadt Gotha“ in Chemnitz ein Festmahl 
statt, bei dem denjenigen Herren Ehrenbecher überreicht 
wurden, die sich im vorigen Jahre um den Rundflug von 
Sachsen ganz besonders durch ihre Arbeit verdient gemacht 
hatten. Jedem Verein fiel ein Ehrenbecher zu: Kgl. Säch¬ 
sischer Verein für Luftschiffahrt, Dresden, Hauptmann 
v. Funcke; Leipziger Verein für Luftfahrt, Heinrich Schnei¬ 
der; Chemnitzer Verein für Luftfahrt, Major Ebert; 
Zwickauer Verein für Luftfahrt, Hauptmann Teistler; Vogt¬ 
ländischer Verein für Luftschiffahrt Plauen, Fabrikbesitzer 
Rudolf Sieler. 


Der Ostdeutsche 
V. f. L. in Grandenz 


Eing. 8. VII. 

veranstaltet am Sonntag, den 
29. September 1912, um 11 Uhr 
vormittags, einen Ballonaufstieg 
mit kriegsgemäßer Automobilver¬ 
folgung. Den Siegern werden wert¬ 
volle Ehrenpreise gestiftet. Anmeldung von Autobesitzern, 
die Mitglieder eines Automobil-Clubs sein müssen, nimmt 
schon jetzt die Geschäftsstelle des Vereins Graudenz 
Courbierestr. 34, II, entgegen. Nähere Mitteilungen und 
Uebersendung der Bestimmungen werden rechtzeitig er¬ 
folgen. 



Eingegangen 12. VII. 

1. In unseren amtlichen Mitteilungen vom 
3. Juli (Nr. 14 dieser Zeitschrift) muß es 
heißen: Ernannt zum Freiballonführer: 
Leutnant Jacobi, Berlin-Friedenau, 
Laubacher Str. 29. Aufgenommen auf 
Grund des § 5 der Satzungen: Hauptmann 
Hermann M e d d i n g , Spitzkoppe bei 
Keetmanshoop, Deutsch-Süd west-Afrika; 

Hauptmann Paul Petter, Warmbad, Deutsch-Südwest- 
Afrika; Oberleutnant Heinrich K i r c h h e i m , Arahoab, 
Post Gibeon, Deutsch-Südwest-Afrika; Oberleutnnat Hans 
Erich Schrewe, Aus, Post Lüderitzbucht, Deutsch-Süd - 
west-Afrika; Stabsarzt Felix Meyer, Keetmanshoop, 
J)eutsch-Südwest-Afrika. 2. Aufgenommen in der Haupt- 
ausschuß-Sitzung am 3. Juli als ordentliche Mitglieder: 
Dr. med. Georg K u n i c k e , Breslau II, Gartenstr. 103, 
Peter Reichenheim, Berlin W. 10, Rauchstr. 21; als 
außerordentliche Mitglieder: Regierungsbaumeister Otto 
M i 1 a t z , Leutnant d. R., Königsberg i. rr., Luisenallee 61, 
stud. med. Helmuth Sack, München, Promenadestr. 6, 
cand. mach. Rudolf Sack, München, Promenadestr. 6. 
3. Aufgenommen auf Grund des § 5 der Satzungen: Leut¬ 
nant K ö 11 g e n , Clevesches Feldartillerie-Regiment 
Nr. 43, Wesel, Leutnant Georg S u r 6 n , Infanterie-Regi¬ 
ment Nr. 146, Johannisthal bei Berlin, Kaiser-Wilhelm- 
Straße 45, Leutnant Hans S u r 6 n , Eisenbahn-Regiment 
Nr. 3, Johannisthal bei Berlin, Kaiser-Wilhelm-Straße 45, 
Oberleutnant zur See Bertram, Putzig bei Danzig, 
Villa Anna. 4. Zu Sportzeugen ernannt: Leutnant Georg 
S u r 6 n , Johannisthal, Leutnant Hans S u r k n , Johannis¬ 
thal, Prokurist Walter F r ö b u s , Berlin. 


Posener Luftfahrer- 


Eing. 16. VIL 

Am 6. Juli fand im Stadtpark zu 
Vereins des Posener Luftfahrer- 
Generalversammlung des “Zweig- 
Hohensalza die zahlreich besuchte 
Vereins „Verein für Luftschiffahrt 
Kujawien“ unter dem Vorsitz des Landrats Dr. Buresch 
statt. 


verein. 


Nach der Erstattung des üblichen Geschäfts- und 
Jahresberichts, der ein erfreuliches Bild bot, berichtete der 
Vorsitzende des Fahrtenausschusses, Hauptmann Runge, 
über die augeführten fünf Fahrten, bei denen insgesamt 
1359 km, also im Durchschnitt 270 km, zurückgelegt wur¬ 
den, was umsomehr anzuerkennen ist, da die Nähe der 
russischen Grenze Fahrten nur bei besonders günstiger 
Wetterlage zuläßt. 

Nach kurzem Bericht über die Entstehung und Orga¬ 
nisation der Ortsgruppe des Deutschen Luftfahrerverban¬ 
des und die Entwicklung des Posener Hauptvereins wurde 
der Vorstand gewählt: 1. Vors. Landrat Dr. Buresch, 2. Vor¬ 
über die ausgeführten fünf Fahrten, bei denen insgesamt 
sitzender Oberst von Grothe, 3. Vorsitzender Freiherr von 
Wilamowitz-Möllendorf, Schrift- und Kassenführer Land¬ 
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tagsabgeordneter Assessor Dr. Levy, Stellv. Amtsrichter 
Regenbrecht, Vors. d. Fahrtenaussch. Dr. med. Seil, Bei¬ 
sitzer Leutnant Wolf. 

Nach Erledigung des geschäftlichen Teils hielt Herr 
Dr. Treibich von der Bromberger Wetterwarte einen sehr 
interessanten Vortrag über die Bedeutung des Wetter¬ 
dienstes für die Luftschiffahrt, an den sich eine Diskussion 
anschloß, in welcher der Vortragende weitere wertvolle 
Aufklärungen gab. Die Ausführungen des Vortragenden 
fanden den verdienten reichen Beifall. 

An den Verhandlungen und dem sich daran an¬ 
schließenden gemeinsamen Abendessen beteiligten sich 
auch sechs Vorstandsmitglieder des Posener Vereins. 



Eingegangen 18. VII. 

Berliner V. f. L. An der Sitzung des Preis¬ 
gerichtes für die Zielwettfahrt des Berliner 
Vereins für Luftschiffahrt am 29. Juni 1912 
nahmen die Herren: Dr. Jäger vom Bitter¬ 
felder Verein, Professor Jeserich, Direktor 
Krell, Geheimrat Miethe und Professor Stade 
teil. Die Sitzung fand statt am Sonnabend, 
den 13. Juli, nachmittags 4 Uhr, in der Ge¬ 
schäftsstelle des Vereins, Berlin W. 9, Linkstr. 25. 


Die zur Verfügung stehenden Preise wurden wie folgt 
verteilt: 

Herrn Dr.Bröckelmann (1300 m Entfern, v. Ziel) erh. den 1. Preis 
„ Ing. Gericke (3300 m „ „ „ ) „ „ 2. „ 

„ Hptm. Thewalt (4250 m „ „ „ ) „ „ 3. „ 

„ Dr. Elias (6000 m ,, „ „ ) „ „ 4. „ 

Der Bordbuchpreis wurde Herrn Dr. Elias zuerkannt. 
Auch im laufenden Jahre werden in den Ferienmonaten, 
Juli und August, die monatlichen Sitzungen ausfallen. Die 
Geschäftsstelle bleibt selbstverständlich wie üblich in Betrieb. 


Eingegangen 18. VIL 

Der Breisgan-Verein für Luftfahrt ladet seine 
Mitglieder zur Teilnahme an einer am Sonn¬ 
tag, den 6. Oktober, von Freiburg au § beab¬ 
sichtigten Ballonwettfahrt (6 Ballone) ein. In 
Aussicht genommen ist eine Weitfahrt mit 
beschränkter Dauer (etwa 6 Stunden). Doch 
behält sich der Vorstand vor, sie in eine Ziel¬ 
fahrt oder Fuchsjagd umzuwandeln. Der 
Preis für die Mitfahrt beträgt 60 M. 
pro Person. Die Anmeldungen dazu sind 
einstweilen nicht bindend, doch erhalten die defini¬ 
tiven Anmeldungen, die in der Reihe ihres Eintreffens 
berücksichtigt werden, den Vorzug. Meldungen zur Fahrt 
mit einem bestimmten Führer können nur solange berück¬ 
sichtigt werden, als der betreffende Führer seinen Korb 
noch nicht voll hat. Die Anmeldungen sind bis zum 
25. Juli an Herrn Professor Liefmann, Goethestraße 33, 
von da ab an Herrn Hauptmann Spangenberg, Barbara¬ 
straße 16, zu richten. Der Vorstand. 



Eingegangen 19. VIL 
Am Samstag, den 13. Juli er., hielt 
Niederrheinischer der Niederrheinische Verein f. L. 

V. f. L. (E. V.), im Berliner Hof zu Essen-Ruhr 
Sektion Essen. Vereinsversammlung ab. Im ge¬ 
schäftlichen Teile wurde zunächst 
für den ausgeschiedenen bisherigen 1. Vorsitzenden, Herrn 
Major von Abercron, Herr Justizrat Dr. Vikt. Niemeyer 
zum Vorsitzenden des Vereins gewählt. Sodann wurde die 
Einführung von korrespondierenden Mitgliedern endgültig 
genehmigt. Vorträge hielten der bekannte Taubenflieger 
Suwelack über das Thema: „Aus meinem Fliegerleben" und 
Herr Apotheker Leimkugel über seine „Ueberquerung der 
Zentralalpen im Freiballon“.*) Herr Suwelack verstand es 
durch eine launige Schilderung seines Fliegerlebens, die 
Zuhörer auf das lebhafteste zu interessieren. Beide Vor¬ 
träge wurden durch Lichtbilder erläutert. Zum Schluß 
führte Herr Kleinhagen eine ganze Reihe fliegender Flug¬ 
maschinenmodelle vor. 

Am 2. Juli 1912 hielt die Sektion Essen Mitglieder¬ 
versammlung ab. Nach Aufnahme von etwa 50 neuen Mit¬ 
gliedern berichtete der Fahrtenwart, Herr Apotheker Leim¬ 
kugel, über den Fahrtenbetrieb der Sektion, besonders über 
die zuletzt ausgetragene Wettfahrt mit dem Münsterer Ver- 

*) Siehe Seite 364. 
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Zurück- 





1 

Um 
£ <N 


Name 

Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dauer 

fS? 

strecke 
in km 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

Größte 


des 

Vereins 

~o ? 

Z.S 

'S 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an erster Stelle 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsächl. 

zurück- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 


-j 





St. 

M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Wp. V. 

23 

16. 5. 

„Danzig" 

Lux, Heinicke, Böckhahn, 

Gut Giesebitz 

2 

45 

80 

30 

1160 

Glatte Landung. 




Danzig 

Rose 

in Pommern 



(SS) 



Nr. V. 


9. 6. 

„Barmen“ 

Schulte, Braudi, Engeling, 

Wrensteinfurt 

5 

23 

54 

11,7 

2600 





Gelsenkirchen 

Heinrichs 




(58) 



B. V. 



„Bröckelmann" 

Flemming, Placzek, Lissauer 

Loecknitz i. P. 

13 

30 

120 

10 

600 

Nachtfahrt 




Schmargendorf 




(140) 




Bi. V. 

54 

9. 6. 

„Bitterfeld II" 

Mann, H. Schmidt, K. Schmidt 

Lichtenberg 

7 

12 

145 

213 

1050 

Landung wegen Regen. 

W. L V. 



Bitterfeld 


(Oberfranken) 



(157) 



13 

9. 6. 

„Elmendorf“ 

Petri, Gertr. Petri, Bormann, 

luttergut Dunau 

6 

30 

114 

18,5 

3540 


L. V. 


9. 6. 

Lippstadt 

Stoya 

(Hannover) 



(120) 





„Leipzig“ 

Härtel, Köppe, Krause, 

Klein-Prießnitz 

6 

45 

55 

10 

3000 


Nr. V. 



Leipzig 

Hermeking 




(68) 





9. 6. 

„Leichlingen" 

Apfel, Frl. Lorenz 

Röschlitz 

10 

50 

262,5 

24 

2800 

Landung sehr glatt. 




Bitterfeld 

(Schlesien) 






K. Ae. C. 


10. 6. 

„D. A. K. I “ 

Manger 

Seebenisch 

3 

10 

39 

12,3 

1150 

Landung sehr glatt bei 

S. Th. V. 



Bitterfeld 

b. Markranstädt 



(?) 



Regen. 


11. 6. 

„Thüringen" 

Knopf, LiUe, Springer, Roltsch 

Rottenbach i. Th. 

5 

37 

40 

10,3 

2000 

Eine Stunde lang über dem 

K. Ae. C. 



Jena 




(58) 



Wolkenmeer. 


11 6 

„K. Ae C. I " 

Jacobi 

Brodmanndorf 

2 

15 

17 

8 

680 

Allein- und Führerfahrt. 

Nr. V. 



Bitterfeld 


bei Zschostau 



(211 





14. 6. 

„Schröder" 

Meißner, Krefft, Frey, Sträter 

4 km nordöstlich 

4 

02 

175 

60 

2050 

Böig. , 

Nr. V. 



Paderborn 

Harzgerode 



(250) 




15. 166. 

„Essen-Ruhr" 

Noller, Stöcker, Hasebrink, 

Götz b. Potsdam 

6 

45 

420 

60 

2800 

Nachtfahrt. 

K. C. 



Gelsenkirchen 

Vahlmann 









16. 6. 

„Köln" 

v d. Haegen, Stapelfeld, 
Lenders, Boecker 

Balow i. Mecklb. 

8 

10 

457 

. 57 

1300 

Ab Solingen strömender 

Bi. V. 



Köln 







Regen. 

55 

16 6. 

„Delitzsch“ 

Apfel, Finsterbusch, Schubert 

Sageritz bei Stolp 
in Pommern 

9 

05 

482 

60 

3300 

Landung sehr glatt. 

Wü. V. 



Bitterfeld 



(487) 




16. 6 

„Württemberg II“ 

Dierlamm, Jakob, Ficker, 

Putzeried 

4 

40 

3Ö8 

67,3 

3250 


Nr. V. 


16. 6. 

Reutlingen 

„Saarbrücken“ 

Schwüle 

Klisserath, Kaufmann, Bollig, 

(Böhmen) 

Thamsbrück 

3 


(314) 

265 

80-90 

3250 

Stürmischer Bodenwind. 

S. Th V. 



Cochem/Mosel 

Menden 

bei Langensalza 



(265) 



200 m Schleiffahrt. 


16. 6. 

„Halle“ 

Müller, Frau Müller, Krekeler 

Neugaue 

3 

25 

180 

52,3 

1000 


K. C. 



Bitterfeld 








16 6. 

„Wallraf“ 

G.P.StoUwerck.Denckeru.Frau 

Brüggen 

3 

25 

240 

70 

2800 

Drei Ballonbabys. Starker 

Sch. V. 



Köln 

Brickenstein, Noack, Pechl 

in Hannover 






Regen. 

Starke Böen. 


16. 6. 

„Windsbraut“ 

Loebner, Kortüm, Janregni, 

Biechowo 

3 


164 

55 

2850 

Oe. V. 



Sprottau 

Fritsch 

bei MÜoslaw 







^17 

16. 6 

„Schwarzenberg" 

Neller, Landgraf, Philipp 

Hertwigswaldau 

5 

40 

240 

42,3 

2300 


Wü. V. 



Schwarzenberg 
„Stuttgart II" 

bei Sagan 
Neukirchen 



(245) 



Auffallend rasches Steigen 

23 

18. 6. 

Euting, Brunst, Ihle, Ben- 
zinger 

5 

15 

220 

48 

4200 

K C 



Gaisburg 

Bez. Paasau 



(250) 



ohne Ballast 


19. 6. 

„Overstolz" 

Stelzmann u Frau, G. P. Stoü- 

Barveaut 

6 

25 

135 

22 

1550 

Zwischenlandung und Aus¬ 

Bi. V. 



Köln 

werck, v d. Haegen, Lenslers 

(Belgien) 



(140) 



setzung von 2 Mitfahrern. 

56 

19. 6. 

„Bitterfeld I“ 

Apfel, Frl. Bräutigam, Frank 

Glatz 

9 

15 

330 

37 

2200 

Landung bei völliger Wind- 

Ha. V. 



Bitterfeld 




(345) 



stüle sehr glatt. 


20. 6 

„Hannover“ 

Kleinrath,Graf Grote,v.Knigge, 

Mahlenzien, 15 km 

3 

21 

195 

58,5 

2900 

B. V. 



Hannover 

v. Wangenheim, 

südw. Brandenburg 








21. 6 

„Berlin“ 

Kaulen, Frau Heck, Frl. Sieg* 

Ostrowo, nahe der 

10 

20 

340 

32 

3200 


Bi. V. 



Berlin 

mund, Pape 

russischen Grenze 



(320) 





22 6 

„Ilse“ 

Schubert, v. Raschkauw, 

Wohlsdorf 

14 

45 

260 

17,5 

1350 


Ab. V. 

24 

22. 6 

Bitterfeld 
„Gersthofen 11“ 

v. Schmettau 

Schmetzer 

(Hannover) 

Holzen 

9 

25 

(265) 

21 


2060 

Alleinfahrt. 

Nr. V. 



Gersthofen 





(71) 





22. 6 

„Bannen“ 

Dieckmann, Brandt, Brink¬ 

6 km nordöstl. von 

3 

02 

132,5 

44 I 

620 

Nachtwettfahrt. 

Nr. V. 



Münster i. W. 

hoff, Tümler 

Kämpen (Zuidersee) 



(134,0) 

: 




22. 6. 

„Essen“ 

Meißner, Krefft, Rauen, Heyd 

zwisch. Borkum 

11 

15 

175 

16 

2050 

Glatte Landung. 

Mi. V. 



'Münster i. W. 

und Groningen 



(186) 



7 

22 6. 

„Mainz-Wiesbaden" 

Eberhardt ,Frau Müller, v.Zieg- 

Kemel b Langen- 

2 

50 

30 

11 

1800 

Automobilverfolgung. Fabrt- 

Nr. V. 



Wiesbaden 

1er, Frl. 0. Böhl, Fresenius 

schwalbach 






zeit u. Fahrtstrecke beachr. 


22 23.6. 

„Elberfeld" 

Herberts, Pörsch, Dicke, 

bei Amersfoort 

4 

30 

157 

35 

1150 

Wegen Nähe der Zuidersee 

L. V M. 



Barmen 

Hagemann 

(Holland) 






um 1,30 Uhr n. gelandet 


22/23 6 

„Osnabrück" 

Hopfe, Klaverkamp, Nassauer, 

Baflo 

10 

37 

227 

20 

2300 

Landung direkt vorm Polder. 

Fra. V. 



Münster i. W. 

Windmöller 

Bez. Groningen 






28 

22. 23.6 

„Tillie III“ 

Marburg. Boiler, Zabel, 

Gülz b. Coblenz 

10 


79 

9 

800 

Nachtfahrt. 

Wü. V. 



Griesheim a M. 

Alberti, Botzet 




(87) 




28 

23 6 

„Stuttgart II" 

Eutiog, Fritz 

Bruch b. Kaisers¬ 

3 

50 

38 

12,5 

2100 

Zwischenlandung b. Affalter- 

Or. V. 



Gaisburg 

bach 



(48) 



bach. 


23. 6. 

„Elsaß“ 

Weber, Grossart, Meschen- 

Hetzbach 

7 

54 

155 

20 

2170 


Bi V. 



Straßburg i. E 

moser, v. Brackei 

(Hessen) 



(160) 




57 

23. 6. 

„Bitterfeld II" 
Bilterfeld 

Wolf, Frau Müller, Engels 

Süpplingenburg 
b. Königslutter 

6 

51 

120 

(121,5) 

17 

1600 

Starke Wirbel. 

He. V. 

Ch. V. 


23 6. 

„Marburg" 

Marburg 

Stuchtey. Jentzsch, Mittel¬ 
mann, Mylius 

Poeschel, Wiehert, Boehme- 

Bremervörde 

9 

45 

300 

30 

2220 



23. 6. 

„Chemnitz" 

Frauendorf 

10 

50 

35 

7 

1750 

Kreuz- und Querfahrt bei 

S. Th. V. 



Chemnitz 

Ihle, Kunath 

Bez Borna 



(70) 



sehr geringer Geschwindigk. 


23. 6. 

„Halle" 

Schneider. Frl. Mittacher, 

Ilberstedt 

3 

40 

45 

15 

1400 

Wü. V. 


1 

Bitterfeld 

v. Stoephasius 

b, Bernburg ( 



(47) 




27 1 

23 6. 

„Württemberg 11" 

Dierlamm, Cluß, Drautz, Paul 

Oberlärmbach 

7 

16 

107 

19,92 

2450 


W. L. V. 


: 

Heilbronn a. N. 

Kr. Scheinfeld 



(145) 

1 



14 

23 6. 

„Elmendorf“ 

Petri, Hauke, Miele, Schröder 

Elmendorf 

3 

50 

137 

36 

1520 

Oben windstill. Bei der 

S. Th. V. 



Bielefeld 

in Oldenburg 






Landung starker«Bodenwd. 


23 6. 

„Altenburg“ 

Apfel, Berger, Kallin, Meyer 

Ammendorf 

3 

23 

27,5 

8,5 

1550 

Landung glatt wegen Ballast¬ 

Br*. V. 



Leipzig 

b. Halle a S. 





maogel. 

9 

23. 6. 

„Freiburg-Breisgau" 

Spangenberg, Frl. v. Mandels¬ 

bei Hirschau, 5 km 

5 

36 

106 

20 

1740 

Zielfahrt mit Autoverfolgung. 

Br*. V. 



Freiburg-Breisgau 

loh, Reinganum 

. von Tübingen 



(116) 



Zwischenlandung, Führer¬ 


23. 6. 

„Freiburg-Breisgau“ 

Liefmann, Reinganum, Davids 

Mössingen 

2 

05 

30 

15 

3540 

B. V. 



Freiburg-Breisgau 



(34) 



wechsel. Weiterfahrt. 


23. 6. 

„Otto Lilienthal" 

Prager, Vondran, Schwerdt- 

Ettenbüttel 

9 

35 

116 

12,6 

1800 

Landung 10 Uhr 15 Min. 

V. V. 



Bitterfeld 

feger, Kunze 

östl. Hannover 



(120) 



nachts wegen Gewitter. 

5 

23. 6. 

„Plauen" 

Sielcr, Leplow, Lange, Gruber 

j Ebersgrün 

4 

39 

14 

1 6,52 

2200 j 

Nr. V. 



Plauen 

bei rausa 



: (30) 

I 




23. 6. 

„Dr. v. Abercron" 

v. Abercron’ 

Wasungen 

5 

12 

56 

! 10.7 

2050 





Kissingen 


nördl. Meiningen 



1 

i 
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1 

Zurück- 



Name 

1 


Name 

Name des Führers 

Ort 

Dauer 

fö‘ e 

strecke 

Durch- 

schnitts- 

g«- 

Größte 

des 

4* 

Tag 

des Ballons 

(an erster Stelle) 


(Luft- 

schwin- 

er- 

Vereins 

Z-9 

4 

Ort 

des Aufstiegs 

und der Mitfahrenden 

der Landung 

Fahrt 

lime), 

darunter 

tatsächl. 

zurück- 

digkeit 
in km 
in der 

reichte 

Höhe 


►j 





St. 

M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 


K. C. 


24. 6. 

„Busley“ 

M. J. Stelzmann, Ranef, 

Hützemert 

5 

50 

65 


3700 




Köln 

Classen, Welschehold 




(80) 



V. L. K. 


24. 6. 

„Kolmar“ 

Stierkorb, Sanne, Lühe, 

Dreieck bei Oliva, 

13 

8 

130 

17 

820 

K. C. 



Königsberg i. Pr. ' 

Senius, Achenbach, Baron 

Westpr. 



(225) 




24. 6. 

„Rheinland“ 

Dr. Walter Meynen, 

Brück 

1 

50 

10 

5 

1200 

L. V. 



Cöln 

Wilhelm Dietzel 








24. 6. 

„Leipzig“ 

Haeuber, Krauß, 

Streetz b. Breslau 

8 

54 

57 

25 

300 




Lindenthal 

v. Butmerinig 

Runge, Wolff, Kühl 




(212) 



Ps. V. 

18 

25. 26. 6. 

„Wilms“ 

Hohenwalde, Neu- 

12 

50 

218 

23 

2300 

Bi. V. 



Hohensalza 

mark 



(2%) 



58 

26. 6. 

„Bitterfeld II“ 

H. Wolf, Frau G. Wulzo, 

Luko 

4 

40 

32,5 

7 

650 




Bitterfeld 

Georg Wulzo 




(33.5) 



A. V. 


23. 29. 6. 

„Aachen" 

Gehlen, Volkenius, Lademann, 

Aschendorf 

10 

40 

240 

26 

960 

Brg. V. 



Aachen 

Menzel 

(Ostfriesland) 



(279) 




28. 29. 6 

„Freiburg- Breisgau” 

Liefmann, Wiesenthal 

Siegelsdorf bei 

18 

20 

275 

15 

3660 

V. V. 



Freiburg 

Elkisch 

Nürnberg 



(300) 



6 

28. 29. 6. 

„Plauen“ 

K. Gerhardt, Rieh. Landmann, 

Kloster Dobbertin 

18 

10 

352 

23 

2800 




Plauen 

Gabler 

in Mecklenburg 



(410) 



B. V. 

91 

29. 6. 

„Harburg 11“ 

Dr. Bröckelmann, Guido 

Richtenberg 

12 

15 

190 

22 

2200 




Schmargendorf 

Horn, Frau Ho in 



(250) 



Br. V. 


29. 6. 

„Bromberg“ 

R. Petschow, E. Schwarz, 

Beelkow, 1 km vor 

7 

32 

175 

26 

800 




Bromberg 

W. Strahl 

der Ostsee 



(180) 



Bi. V. 

53 

29. 6. 

„Delitzsch“ 

Schmargendorf 

Henoch, Hin derer 

J armen 

7 

28 

163 

25 

2900 

Fra. V. 

29 

29. 6. 

„Moenus" 

P. G. Ehrhardt, Rothschild, 

Schweinsberg, Bez. 

4 

22 

79 

21 

600 




Griesheim a. M. 

Haas, Raptov 

Cassel 



(87) 



Sch. V. 


29. 30. 6. 

„Windsbraut“ 

Valentin, Pringsheim, 

bei Nechtin, unweit 

14 

30 

342 

30 

3250 




Breslau 

Lummer 

Pasewalk 



(415) 



Fra. V. 

30 

29.30. 6. 

„Tillie“ 

Hahn, Henge, Marx, Prior, 

5 km s. ö. von Bitter- 

10 

35 

320 

32 

4300 




Griesheim a. M. 

Susan 

feld i. Göttsch Wald 



(3*5) 



Nr. V. 


30. 6. 

„Crefeld" 

Carl Deiker, Götte sen. 

Gr. Schwechlen bei 

12 


— 

2000 




Düsseldorf 

und jun. 

Stendal 






Bra. V. 


30. 6. 

„Braunschweig“ 

W. Lindemann, Starke, 

Gr. Glienicke bei 

4 

25 

180 

41,6 

3000 

Ch. V. 



Braunschweig 

Hoepner 

Potsdam 



(184) 

12 



30. 6. 

„Chemnitz“ 

Zapp, Frau Zapp, Diebler, 

Tellerhäuserstr., 3 km 

1 

20 

16 

1100 




Erla (Sa.) 

Berger 

westl. d. Fichtelbgh. 



(20) 

15 


S. Th. V. 


30. 6. 

„Halle“ 

Linke, Schulze, Kpnze, 

Großwiz bei 

1 

48 

55 

ca. 27 

980 

Sektion Halle 



Halle a. S. 

Friedheim 

Schmiedeberg 



r (56i 



K. C. 


30. 6. 

„Busley“ 

Gust. P. Stollwerck, Meynen, 

Lausigk. Bahnlinie 

10 

20 

405 

39 

2700 




Godesberg 

O. Meynen, Dietzel 

Leipzig-Chemnitz 






Nr. V. 


30 6. 

„Barmen" 

Kaulen, Stoiland, Schäfer, 

Belecke i. W. 

3 

30 

(110) 

35 

2500 




Bannen 

Klaffke. Fleuren 






S. Th. V. i 


30. 6. 

„Nordhausen“ 

Lindner, Steiger, Mikisch 

Schkona bei 

1 

23 

46 

34 

1100 



I 

Halle a. S. 

und Frau 

Gräfenhainichen 





Nr. V. 


30. 6. 

„Wallraff" 

Abercron 

Fürsten berg, 

16 

42 

490 

27,3 

3800 

1 



Düsseldorf 


Mecklenb.-Strelitz 




1 

S. Th. V. 


30. 6. 

„Thüringen“ 

Roltsch, Jungwirth, Schaffer, 

Schloß Wilschwitz 

5 

40 

190 

32 

1 2200 1 




Halle a. S. 

Koy 

bei Guben 



(193) 

i 

1 

Nr. V. 

89 

30. 6. 

„Neuß“ 

Stach v. Goltzheim, Curtius, 

Mallin, westl. Neu- 

17 

15 

400 

! 32,5 

1 3000 


I 

Ibis 1/7. 

Düsseldorf 

T reviranus 

brandeoburg 



(560) 

1 

K. Ae. C. 


4. 7. 

„Arenberg“ 

v. Quast, Kiesler, v. Wulffen 

Blankenburg, 
Thüringer Wald 

9 

33 

130 

16,4 

1300 

i 



Bitterfeld 




(152) 


B. V. 


1 5. 7. 

„Bröckelmann“ 

v. Forell, Struve, Hartmann, 

7 km westl. Beelitz 

3 


40 

24 

2360 



1 

Schmargendorf 

Rust 

im Forst Schäpe 



(48) 


S. Th. V. 


6 . 7. 

„Nordhausen” 

Lindner, Brettschneider und 

Bremervörde 

10 

25 

300 

31 

800 


25 


Bitterfeld 

Frau, Feustel, Lindner jun. 


I 


(324) 


L. V. 

6 . 7. 

„Leipz ; g” 

Leipzig 

Apfel, Finkeistein, Jahnke, 
rahlbusch 

Pinneberg-Sternburg 

12 

31 

315 

(325) 

25 

2200 

An. V. 

11 

7. 7. 

„Anhalt“ 

Buhe, Gottschalck, Starke 

Fallersleben 

4 

55 

125 

27 

1300 




Dessau 





(135) 


; 

Ha. V. 


7. 7. 

„Continental 1“ 

i Fusch, Arnthal, Schräder 

Wulfeider Heide 

, 5 

8 

32 

6,23 

2500 


32 




bei Dudersen 



(38) 


Fra. V. 

7. 7. 

„Tillie" 

Neumann, Bieber und Frau, 

Niederrodenbach 

4 


30 

8 

1000 




Griesheim a. M. 

| Frl. Schapp, Grüder 

bei Langenselbold 



(33) 



B. V. 


7. 7. 

„Fiedler“ 

j Leick 

Kossebade bei 

7 

40 

160 

21 

2700 


61 


Schmargendorf 


Friedrichsruhe i.M. 



(160) 


Bi. V. 

7. 7. 

„Bitterfeld I” 

Gaebler, Hoffmann, Wilbrandt 

Spergau 

3 


50 

16 

1600 

He. V. 



Pegau i. S. 


bei Merseburg 

1 





7. 7. 

„Marburg" 

Calließ, Weyland, Basse, Frl. 

Ehrsten, 

I 4 


17 

_ 

2000 




Cassel 

Kieke 

Kr. Hofgeismar 



(23) 



K. C. 


7. 7. 

„Godesberg“ 

Hiedemann, Gust. P. Stoll- 

Bergheim 

i 3 

20 

10 

3 

1200 




Godesberg 

werck, Rost 

bei Bonn 



(17) 



Nr. V. 


7. 7. 

„Essen“, Rhein-Elbe ■ 

Tobien, Spilker, Reinicke, 

4 km südl. Olfen 

4 

10 

35 

8,6 

2750 




Gelsenkirchen 

Walter 







Or. V. 


7. 7. 

„Elsaß” 

Weber, Back, Ehemann 

Schirrheim 

5 

5 

27.5 

_ 

3200 

Zw. V. 



Straßburg i. Eis. 


bei Hagenau 



(65) 




7. 7. 

„Zwickau“ 

Härtel, Teuerkorn, Gottseiner. 

Blankenhain 

5 

52 

15 

_ 

2400 




Zwickau (Gasanst.) 

Hassinger 

1 






S. Th. V. 


7. 7. 

„Halle“ 

1 Gocht, Schneider, Kassler 

| Schessel (Linie 

8 

40 

300 

_ 

400 


31 


Bitterfeld 


Barmen—Hambrg.) 



(320) 



Fra. V. 

7. 7. 

„Moenus“ 

Ehrhardt,d'allaFiama-Boelcke, 

Bruchköbel 

3 

40 

26 

9 

800 




Griesheim a. M. 

Bergeat, v. Reck, Warorina 

bei Hanau a. M. 

i 


(29) 



A. D. A. C. 


8 . 7. 

„Altenburg” 

Linke, Frau Linke, Bruck¬ 

Kunnersdorf 

2 

27 

27 

12 

1100 




Dresden-Reick 

mayer, Müller 

bei Schandau 

1 


(30) 



Nr. V. 


9. 7. 

„Schröder“ 

Schulte-Vieting, Spaeier, Frau 

Erwitte 

4 

45 

90 

21 

3200 




Gelsenkirchen 

Schmitz, Frau Lint 

bei Lippstadt 



(100) 

i 

| 

H. V. 


10. 7. 

„Hamburg“ 

v.Milczewski, Fehring, v. Plato, 

, Zarrentin 

3 

55 

50 

15 

1700 

H. V. 



Bannbeck (Gasanst.) 

Weslendarp 

i 



(60) 




10. 7. 

„Bürgerin. Mönckc- 

v. Hammerstein, Odefey, 

Güster am Elb- 

3 

20 

45 

18 

| 1700 




berg”, Hbg.-Barmb. 

! Lorenz 

Trave-Kanal 



(60) 



Mü. V. 


11. 7. 

„Pettenkofer“ 

: Bietschacher, Hanck, Vogt 

Lager Lechfeld 

| 

7 

5 

53 

8,5 

! 2200 

B. V 



München (Haidhsn) 



(60) 


1 

95 

13. 7. 

„Hildebrandt" 

, Greven, Bröckelmann, Frau 

Braunschweig 

4 

45 

; 200 

40 

400 




Schmargendorf 

i Bröckelmann 





! 


Bemerkungen 


Landung wegen Gewitter* 
bildung. 

Nachtfahrt. 

Sehr glatte Landung wegen 
Windstille u. Ballastmangel. 

V. 10 U. abds. an treibt uns ein 
Gew.v.sich her, zwingt z.Ldg. 

8,35 vm. Lauf d.Warthe in den 
Wolken z. sehen. Nachtfahrt 

Frühzeitige Landung wegen 
Gewitter, sehr glatt. 

Sehr stabile Fahrt. Fessel* 
ballonaufstiege nach Ldg. 


Zielfahrt des B. V. Schwere 
Gewitterböen. 1500 m v. Ziel. 
Nachtfahrt dicht über Erde 
bei Vollmondschein. 

Ziel fahrt. 

Wegen Gewitter gelandet. 

Wegen Gewitterbildung und 
Nähe der Ostsee gelandet. 
Nachtfahrt. 

Nachtf. Um 8 U. begegnete uns 
Parsevalluftsch. „Charlotte“. 


Nachtfahrt. Schnelle s. glatte 
Landung wegen Gewitter. 
Wettfahrt Wegen Gewitter 
gelandet. 


Frühzeitige Ldg. durch Hagel- 
u. Regensch. in 2500 m Höne. 

Wegen Gewilterausbruch s. 
glatt gelandet. 

Weitwettfahrt. 2. Preis. 

Wettf. z. Best d, Nationalflug* 
spende. „Thüringer“ Sieger. 

Landung wegen Gewitter. 

Landung sehr glatt infolge 
Wolkenbruchs 

Zeitw. wolkenl. u. Windstille. 
Gewitterwolk. zwang. z.Ldg. 

Ohne Schleppseilauswerfen 
gelandet 

Prachtv. Nachtf. 11 Uhr früh 
in 250 m Höhe über Hamburg. 


Stundenlg. Windst. Begeg. d. 
Zeppelinlftsch. „Vict Luise“. 
Vorzeitige Landung wegen . 
Gewitterbildung. 

Alleinfahrt. 

Ballonverfolgung durch Auto¬ 
mobile. 2. PreiÄ. 

In den letzten .2 Stunden 
völlige Windstille. 

Wegen Gewitterbild, geland. 

2 Munden üb. Bonn gestand. 


Kreuzfahrt bis an den 
Schwarzwald heran. 
Zwischenlandung b. Rüßdorf. 
Aussetzen v. 2 Passagieren. 
Landung sehr glatt. 

Wegen Gewitterbildung ge¬ 
landet 

5 Ballone durch Motorfahrz. 
verfolgt. „Altenbg.“nicht gef. 


Verfolg, durch Auto. Beding, 
binnen 4 Stdn. Landung. 
Kriegsmäßige Ballonverfolgg. 

Prachtvolle Fahrt über 
München 

Nachtfahrt z. Prüf. d. Ballons. 
Weg.Undicht. nicht brauchb. 
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ein für LufischiH&hri. Es handelte sich um Ausfechtung 
eines Preises durch eine beschrankte Weitfahri zwischen 
den beiden Vereinen, Bet der ersten Weitfshrl starteten je 
drei Ballone vpn Gelsenkifcben> ber dei' zweiten dieselbe 
Zahl von Munster aus. Es beteiltgieo sich an den beiden 
Wettfahrten immer dieselben Henen, von Mü*sier «tii die 
Herren Oberleutnant Hopfe und Herr E i m er m ä c He t . 
von Bssen aus die Herren Apotheker l ei m k « g el. und 
D ie km a n n. Die dritten Herren wechselt« A tür : beide 
Vereine. Das Ergebnis war, daß in beiden Fahrten die 
Sektion Essen Sieger blieb und der Preis somit d ieser Sek- 
fkm z-uüfiL Weilerhin berichtete Herr Leimkugel über die 
riatmnale Wettfahrt; weiche gelegentlich der Kruppwnche 
vtmv Niedeirrhem. Verein L L. veranstaltet wird, und mit 
deren .Ausführung die Sektion Essen betraut Ut. Es soff 
«um- erstenmal jo Deutschland eine Wettfahrt ausgeschrie¬ 
ben weiden, bei der die Zahl der sich meldenden^ Ba)loc»c 
unbeschränkt ist. da die Sektion Essen zwei FüüpläUe; 
Essen tmd : Gelseokitchen, zur Verfügung; hat. £« wtfn£e 
dankbar hervorgehoben, daß die Stäche Esser« und Oelsen- 
kirchen, sowie die Westdeutsche Fiuggeäeilschftft und die. 
Zeche Rhein-Elbe zu GeJsertkirchen schon sehr hohe Preise 
für die Wettfahrt gestiftet haben, so daß dieselbe itächaf 
der io Stuttgart auszufechtenden Oordon-BenneH-Fahrt 
ab bedeutendste und bestdoM*rle d eul sehe. Vff ettiahrt des 
Jahres 1^12 angesehen werden muß, : > 

E% sprachen äSsdann fk-rr Profess p? Dr. Bu\rr:!vf über 
das Thema: , Aus der Pra.vb de^ Fiv?iba|lob-Fahrens" .sowie 
Herr Apotheker Lcinikugel über seine „UeberqucruniT der 
Zentralalpeii fm Fruibaflön, . Be^e Röj&i'iSite wurden durgh 
ausgezeichnete Lichtbilder^ erlauteri. 

Von besonderer Wichtigkeit für die 

Förderung des Luftsportes ist Ost> 
Osipreuß. V. b t„ pmiÖeo und speziell in Königsberg 

War dte Ankunft de£ „P Uly, der 

2 war leider nur kurze Zeit im Kö- 
nigsberger Luftschiffhafen ^iatiöniert blieb, aber während 
dieser Zeit, soweit dies die Witterung lutieÖ, fast täglich 
Üebüngsfahrtön über die $tö.dt und deren Umgebung unter- 
nahm unter regster 'Anteilnahme der Bevölkerung; der da- 
mit zym Mal* die Gelegenheit geboten wurde, «in 

lenkbares Luftschiff zu sehen. Am Sonnabend, den 
22. Jutdt würde dös EüfUchUf abmrintlert iwd am darauf- 
Inlgeuden M^ütag gntleert. verpackt und nach Berlin zu¬ 
rückgesandt, Vorher, am Freitag, den 21 Juni, war Herr 
Hauptmann vy Woheser noch so liebenswürdig, den Mit¬ 
gliedern unseres Vereins die Einrichtungen des Luftschiffes 
zu erläutern. 

Die Entleerung de* ...P IH‘* gab den Anlaß, rasch eine 
Weit-weUiahrt itn Freiballon mit Wasserstpflgas zu Im pro vi¬ 
sieren An derselben beteiligten sieb zwei MiUtärbanouev 
der „Ostpitaißen" find der ..Kolrnar“. Leider war das 
Weiter am 74, Juni zunächst sehr ungünstig. W^ggn Ge¬ 
witterböen mußte der Start mehrere Stunden aufgesihoben 
werden^ und auch nur langsam und mit mehrstündigen 
Pausen entschhmeir sich die Führer Abfahrt, Aeußere 
Umstände beeinträchtigten auch sch* stark das Ergebnis 
der Wettfahrt- Am wenigsten wett kamen die beiden 
MrlitärböHcne, Äi denen der eine schon dicht sudbeh d s 
Pregels, bei Kalge®, der andere? am Haffdfer bei Hqppefi- 
bruch landete. ;,Ostpf>eußen u kam s^br bald nach seinem 
Auf stieg in starken Regen und .fandet« vor Einbruch der 
Dunkelheit bei ScModietr, Am weitesten kam der Wejg£a 
einiger .früherer Fahrten schon «r. den Ruf des i/Unglückr- 
Wlbnäy gelaugte /Kolrnar, tu desses» Korb außer den* 
Führer noch fünf ; Mitfahrer Plalit g*>norhmen hatten, und 
der froUdem noch 63 Sack B&ltast mitbekommen hatt<?v 
aber süich nicht eusgetahren werden Uonnts, sondern «rit 
hoch $7 Sack bei ÖUva landen maßte (wegi&n der Nähe 
der See). Von besonderem lotcres.se und auch von Wich- 
iigkeit für die Technik der Bajkmtiihrung war die ver¬ 
schiedene Stärke und Richtung des Windes in vef- 
schiedener Höhe. Heber 300 m war der Wind so schwach/ 
daß es im Interesse des Vorwärlskotninens notwendig, 
war, sich -i»S<$dng*r tu fiöiHert und ?irmei^t in Hohen von 
150—250 m tu fahren, in denen ein NO-Wind von 21 km 
pro Stunde herrscht* gegenüber einem. NNO-Wind yr/n 
nur 7 km pro Stunde in Höhen von 400—800 m, Gegen 
Abend dtenl«. der Wind in d*r Fahrthöhe in nahezu ganz 
örtliche Richtung bei glefchbleibender Stärke.. Al? det 
./Kolmaty aber in der Nahe von Elbing, das er geg&n 

Uhr bei yhlliger Duokelhcit passiert hatte; wieder bis 
. yuf 480 cn •fjj-Wg,: ertiifgte eine so starke >RücJit:?d<rehühg •' 


II 


der Fahrtrichtung, daß diese bei wieder verminderter 
Schnelligkeit sich dircki seewärts wandte, und ira interefeSe 
der BeibehaUuhg der bisherigen Fahrtrichtung und Ge¬ 
schwindigkeit wieder Ventil gezogen werden mußte. Bei 
der Weiterfäh-rt ip du^hsehniitlich 100 m Hohe wurde 
dann einmal ein -ndth f Aüchender Fabrik^chotnitt^m'. ,'ftlWiry. - 
flogen, dessen Rauch direkt senkrecht zur FahrtJichtung 
nach Süden geweht wurde* Die Weichsel wurde 
„Kofmar’*' gerade an der gletchzeiilg in gleicbef Richtuhg 
von einem Eisenhahnzuge passierten Dirschauer Eisen- 
bahnbrücke unter Opferung Von 2 Sack Ballast in 380 m 
Höhe überflogen, und jenseits der Wesch^el'"jeiibtg.1 e dann 
starke RevhUdrebung der Fahrtrichtung, die den Ballon 
gegen die Ostsee trieb und, wie bereits erwähn!, bei 
Oliva mx Landung' zwang nach etwas über /13s fündig er 
Fahrt 

Diese Fahrten waren für. unseren. Verein von um $o 
größerem Interesse. als im allgemeinen, bei uns jetzt leider 
sehr wenig gefahren wird. Das itii^tes^e, des Pühlikunis 
für deri Luftsport ist noch nicht so rege wie im 'Westen 
de? Reiches, und außer größeren, durch die Zeitungen ver¬ 
breiteten ^ Unglücks fallen Ballonlahfteii hat auch die 

letzte Fahrt des ,/Ostpreußen“ in diesem Frühjahr, hei 
der der Führet und ein MiUühter sich das Bein brachen 
und über dl« m hieä»gen Zeitungen ausführlieh berichtet 
wurde, in unberechtigtcfn Grade abschreckend gewirkt 
Es verdient deshalb he^oöders hervorgehobeö xu werden, 
daß ein Mitfahrer dieseg Fahrt düs „Örtpr^uöcn" sich da¬ 
durch nicht ließ, gelegentlich der vorstehend be- 

spTpchenen ßaUonW'.cttfahrt um 24. Jcmi seine zweite Fahrt 
zu machen. 







Am Sonnabend, den 6, Juli, A r eranstältete: unser Ver¬ 
ein, wie bereits in dieser Zeitschrift »ngeküudigf . 

ein großes Gartenfest irn Königsbetger Tiergarten Zum 
Besten der Nationafflugspende. Die endgültige Ahcechnung 
steht zurzeit o«eb aus. doch dürften von dem BruUperirage 
von 8712 M, etwas üb*r 5300 M deri NaI kvp atflugs pen.de 
zugute kommen. Auch die Bezirksgruppe Altpreußen hat 
in Insterburg ein C»öf(enCe$t zu gl sichern Zwecke ver- 
austaitel. das mit einer dreitägigen AusrieUung von u? 
F^rivatbesHz befindHchen Kunst- and .1^erig^.enstä«d.cn 
[vom 7. bis 9. Juni) verbunden war, 

erwähnt, daß Königsberg 
in diesem Frühjahr auch zum ersten Mab: Tjclegenheit 
gehabt hat, eine größere FJugveranstaUimg >u suhen. Die¬ 
selbe Wu.rde: Aprii Von den Gradeflicrgern: Falderbaum. 

Mtirau und v. ^io^phäsius für eigene Reclrnung veran- 
ö«iUl. hatte aber (m aUgemsmen, ähnlich wie d?e in den 
Vor iah red von dem Verein selbst veranstalteten Schau- 
fldge, unter der Ungunst der Windverhältnisse zu Jeiden. 
Uni dW Flüge selbst iüterer xxr gestalten und den 
FliegirtTJ iür die geringen. Entree-Emnshraeo, die die er- 
bebficheri Unkosten bei w'eUem nicht zu decken vermoch- 
Ifc-n, »4n A.equivaleni zu bi?ieu, wurden von hiesigen Sport- 
liebhatierii Preis« in der Gevätuihöbe yoo 2625 M. gestiftet, 

1 de runter yipJVgisvpTi 5Q& M. für rinen Flug, über die Stadt 
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Mehildcrie an Hand der Bilder mit beredten Worten die 
'leisten-. Vorbereitungen int Landung in den tüöhen Morgen¬ 
stunden des Sonntag?., den Ltdtkunzer . 5 Viktom Cuke'’ 
von' -jfftinem erstem Aüfiauchen über dem Schloss., in 
stolzer Fahrt über der Stadt kreuzend, bis zur eleganten 
Landung aut den ÄtfoÜ erwiesen unter der kundigen 
Führerband Df. EcJteiuers. Weiter führte der Redner den 
1, Vorsitzenden bei seiner Begrüßungsansprache , tot Bilde 
vor, dem der Herr Oberbürgermeister rail der Begrüßung 
des Zeppeimsehetr Meteterw^rites im Nähten der Stadt 
Marburg folgte. Nach etwa *i t»si i» n.0 igem Aufenthalt' ,ä«C; 
dem Laödungsplatze stieg das Luftschiff zur Rückfahrt auf. 
Seine Eindrücke von dieser Rückfahrt nach Frankfurt schiF 
detle. Herr Lehrer Korell aas Neukirchen mit recht he- 
geisterten Wörter». Einen klernfea Begriff voxt der Schüft - 
heit der den Beschauern sich darbielendeft vorüber 
fliegenden Lajidschaltsbildef gaben eine Reihe Repro- 
duktionen von Aufnahmen, die zum Teil von Herrn Lehrer 
Kord! in vorzüglicher Scharfe und Klarheit gemacht 
waren. Lebhafter Beifall dankte den beiden Vortragenden 
für ihre interessänten patbietungen und die genußreiche 
Stunde des Sehauens und Wiedererl eben« des für Marburg 
und Umgebung *o ereigftistefchetL SofthtagVorroittags, foj 
Namen des Vereins dankin sodann der Vorsitzende den 
beiden Herren aitfs wärmste imd knüpfte sit diesen Dank 


Koftt^fesfg- Außer diesem Fluge über die Stadt, den 
v. StDephistus sm VI April unternahm und für den sn* auch 
noch einen v/ett vollem &H betCte® Ehrenpreis mit .de^-.§tadM; 
wappen und entsprechender Widmung von det Stadt Kö¬ 
nigsberg gestiftet erhielt, war von besonderem Interesse 
eine Bombenwmirfkonkurreni, bei der suf ein 7aei <uv der 
Eide in vollem Fluge aus mm Hohe -von- -miftd.este.DS TOQ m 
mit Sand gefüllte bombeßartige Beute! geschleudert wurden. 
Unser Verein war bei dieser»: Veranstaltußgen' auch inso¬ 
fern direkt beteiligt, als er für die T age der WetlfUige eine 
SpöHkcurimtssioO'^ stellte^ . ; 

An diese Plü£voHühr.u?!jten in Kotdgsbejrg schlossen 
sich dann am-'S. Mai auf Veranlassung der Bezirk »gruppe. 
Altpreußen noch SchmÜH* in -der Provinz an und zwar 
Sag V.- Sioephafihrs -in Gern binnen und M&räü in Insterburg, 
Auch diese Vorführungen nahmen troix böigen Wetters 
einen stfirbefnedt^eilde» V^rld'af..-- 


Dienstag, den 2 Tuh\ fand eine Mit- 
gHederversammlong dta Hessischen 
Vereins für Luftfahrt ina großen Hot • 
saal des P^\ysikaHsch?n Instituts 
Stativ N*di Eröffnung der Sitzung 
machte der L Vorsitzende, Hw Prof.wnr • Dr. Ricbarz,. 

Reihe geschält 1ieher fr\?\ teff ungen. Unter 


Hessischer V, f, t 
Sektion Mat bürg. 


eine 


Bilder v«m äer Häch*«H de» Flieger* 
Grabtuxte Whlle? 

Links: W feite* Freund Mr. Stucks cm- 
fBegt mit »ei&cnf. Ela decke r Widierd 
ChwrtH 'während der Tra»«|*g, 

ytMtikä»* Wltit* uadseiae Bfeut 
Ml'** heim Empfang 


Der berühmte Flieger feegeb »iefe »eJbsC 
litt selaer Flagmiitcbitte von L«»ad.o.i 
ttacJb Wldierd s ad att.ch lasJbfere 
der geledeaea Gäste ir*ßr*e «ul dem 
Lnlteregs am CH« Birdie »esr f.etcb 
rafr Bltitae« g**cUt8$ckt ür»d «oWr 
«uderem feJLttg ■von der, P%*:kä eil» rie¬ 
sige« Blomenarrang«ment herab, 4tJt 
eine Hugaißscbbie darslelb«. 




eine Wiodfcrhplun^ dts beteiis ausgesprochenen Dankes 
:ah. dreiemrgeo Vors taudfetnilglieder, die mit gäo z besbnders 
uhermüdiisrhe Eifer diese so schön .verlaufene Zeppelin- 
länclurtg erfit ermöglicht haben, nämlich der ScJiatzmefstex 
des Vor eins, Herr Bang, Herr Fabrikant Bertram Schäfer 
und Herr Dt, Stuchtey. 

war es gelungen, auf Grund eihbf 
IJem »iiÄemHctien VWembBrong, mit dem Titakr L.dt. 

semoorverem am 12, d. M eine 
*• F Alpeftballontaiirt zu verästelten. 

welche einen in fetter Beziehung, 
glänzenden Verlaut nahm. 

Der Aufstieg ertötete vom Innsbruck er . Gaswerk .äü«'-. 
mH dem 2200 ebnr großem Tiroler Ballon ^ppelmA wel¬ 
cher um das Erreichen großer Hoher, zu hzr-chteuiviotenV 
nur m -S, also mit 1800 cbm .Leuehtgks geteilt P?e 

Anblicke, die tich dem insrasse-n des vor. Haupimänn Eber¬ 
hard jFr h.tef ! ,-Rent. 27) gcHihrten BaHons: Ffi: ; v. Lvnck,, 
Hßfro Ruthe und Herrn =y. Morr. fTtiiH^inx-k. ybn dcmi 
Moment des AuHlteget bis zur Lo.ndo.ngi bnun. vomx so 
üöyerr^reichbch schön, daß sie, jedem^ der Mitfalvrenden für 
Lkben üöYergeßiieh blühen Werden, .©e'r •.Fliwflttel i&l 


anderem wurde der-'. Beschluß ■ -beksiuritgegeben, der de« 
Vorstaßd ermächügl. steh selbst durch .Zuwkhl.in beliebiger 
Weiie i&u w0psta, auch über die bfsb^r Vpirgeschriebeofe« 
zehn Vorsiandsmitgli tü er Vgfi öfiese-r Mügbchkeit 

wurde auch bereits *0&i$#p\v$h gemacht. indem die Hetren 
ÜbefleutUÄnt Ferhci und Stadtverordneter Engel wegbn 
ihres Verdienstes itm den Verein jsv' Beisitzecn in den Vo?> 
stsünd entaxmt wurden. An Stelle des auf einer Expedition 
durch Grönland befindlichen Priv&tdoxeöteE Dr; A. W*0&* 
ner wurde Dr. Stuchtey zum stellvertretenden Fahrtenwart 
gewählt und der^ FahjtenausschuÖ durch Zuwah! von 
Heym P'rvhsmr Zangemebter ergänzt . ^ In eite TublH 
kationskomnnssum des Vereins traten an Stelle der Herren 
Dr. Bieber und Robitzseh, der »ach- Spitzbergen ab- 
gereist ist r Dr. Escher utid Dr. Klipper, Süd aim: köÄslaüefte 
der Vorsttzehde mit Freude eine große Anzahl von Byte 
Intt^rklaruttgen. die zum Teil durch d»«c a Zeppelin!andung 
veranläßt worden seien. . Endlich', zirkulierte noch - ein*. 
Tiste zürn weiteren Einzeichnen für die NatumabFlug- 
spende, .Damit Würde der geschäftliche Tej) der 1 SHzung 
geschlossen.. Sodann hielt Herr Df- Stuchtey, seinen .VorT 
trag über den Tteppelintag am 5. Mai, der durch ca 75 Vor- 
Ireßliche Lichtbiider illuSlneri Würde, Der Vortragende 
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wolkenlos, nur leichte Nebelschleier hängen stellenweise 
an den Bergen. Näher und näher kommt der Ballon den 
zackigen Kalkgipfeln Brandjoch und Hafelekar; die schönen 
Formen der Waldrasterspitze, Saile, die Lauser Köpfe 
und die runde Kuppe des Patscherkofels fesseln das Auge. 
Im Hintergrund grüßt Fulmez, welches die Ballonfahrer 
am vergangenen Tage besuchten, der Hohe Burgstall und 
der Stubai-Gletscher. In ruhiger Fahrt gleitet der Ballon 
über die Zaubergebilde hin. Der Wechsel der Bilder ist 
von unendlicher Wirkung. Eben wurde ein blendendweißes 
Schneehaupt nur wenige Meter überflogen, da öffnet sich 
ein schwarzer, unergründlich scheinender Abgrund, und 
gleich darauf erscheinen am jenseitigen Bergeshang duftig 
grüne Matten, von denen das Geläut der Kuhglocken 
freundlich empordringt; es folgen wilde, verlassene Stein¬ 
wüsten, dann an einem anderen Hange ernste Hoch- 
gebirgswälder, die ein in Wiesen gelegenes freundliches 
Kirchlein umschließen; dann wieder Felsenspalten, Schnee¬ 
felder, Abgründe und Abstürze, die nie eines Menschen 
Fuß betrat. So geht die Fahrt über das wildromantische 
Vomperloch und die Lamsenspitze am Fürstenhaus vorbei 
nach dem Plumserjoch, wo an den grauen Felswänden zahl¬ 
reiche Gemsen sichtbar werden. Nach mehr als sechs¬ 
stündiger Fahrt wird die Landung beschlossen, weil auch 
diese noch in den Alpen erfolgen soll. In wenigen Mi¬ 
nuten wird von 4300 m Höhe aus die Talsohle erreicht, 
am Fuße des mächtigen Kaisergebirges inmitten einer 
wildromantischen Gebirgslandschaft. Die Landung erfolgte 
„sehr glatt", und schnell ist der Ballon von der stets so 
freundlichen, hilfsbereiten und bescheidenen Tiroler Be¬ 
völkerung verpackt. Im ganzen wurden während der Fahrt 
über 40 photographische Aufnahmen gemacht. Von den 
26 Sack Ballast wurden nur 8 verbraucht. Die Fahrthöhe 
betrug meist 4100—4500 m. 

Der Mittelrheinische Verein wird auch in Zukunft 
Alpenfahrten veranstalten. Die Kosten der Mitfahrenden 
sind natürlich größere als bei Fahrten von Wiesbaden und 
Mainz aus. 


Eingegangen: 18. VII. 
Tauffeierlichkeit des Ballons 
V. L L. Limbach ..Limbach". Der vergangene Sonn- 
, TT , tag, der 14. Juli, ist ein Tag, auf 

und Umgegend. den Limbach mit Recht stolz sein 
darf, der ein Markstein in seiner 
Geschichte bleiben wird! Obgleich Limbach zu den 
kleinen Städten unseres großen deutschen Vaterlandes 
zählt mit seinen 17 000 Einwohnern, steht es doch hin¬ 
sichtlich der Eroberung der Luft auf gleicher Kultur¬ 
stufe, ebenbürtig neben den Größeren und Größten seines¬ 
gleichen. Denn welche Stadt mit gleicher Einwohner¬ 
zahl nennt einen Ballon ihr eigen!? Wieviele Städte mit 
dieser Einwohnerzahl haben einen Verein für Luftschiff¬ 
fahrt!? Wahrlich, etwas Großzügiges, Vorbildliches! 

Und wohl jeder, der niach dem Festplatze, den 
Kellerwiesen, gekommen war, spürte diesen Geist des 
kulturellen Fortschrittes, den Hauch von Zukunft. Die 
meisten der vielen Hunderte von Zuschauern, die zum 
ersten. Male Zeuge einer solchen Taufe sein wollten, wer¬ 
den sich der hohen Bedeutung des Aktes kaum bewußt 
gewesen sein: erst nach 50 und mehr Jahren, wenn 
Limbach sicher einmal Station für Luftfahrzeuge sein 
wird, wird man erst voll und ganz die Bedeutung dieser 
Feierlichkeit zu schätzen wissen, wird man erst würdig 
der Ruhmreichen gedenken, die zum ersten Male einen 
Ballon auf Limbachs Namen tauften! 

Schon um 5 Uhr morgens hatte das Füllen der fünf 
Ballone begonnen, die zusammen gegen 8000 cbm faßten. 
85 Mann der Luftschifferabteilung waren aus Chemnitz 
unter der Leitung des Hauptmanns Langheld zur Er¬ 
ledigung der Arbeiten erschienen. Ferner hatten sich 
die Freiw. Feuerwehr von Oberfrohna und die Sanitäts¬ 
kolonne von Limbach in anerkennenswerter, opferwilliger 
Weise dem Verein unentgeltlich zur Verfügung gestellt, 
um bei dem Füllen, Absperren, Starten usw. behilflich 
zu sein. Die Städtische Musikkapelle konzertierte wäh¬ 
rend der Füllung, die nach 10 Uhr beendet war. Nun 
harrte alles der Taufe und vor allem der Abfahrt! — 
Welch einen erhaben-schönen Anblick gewährten die fünf 
gelben Riesenkugeln, von der Sonne beschienen, mit denen 
eine frische Brise aus Osten buhlend spielte! Sie sollten 
nun bald den Menschen von der festen Erde durch die 


Lüfte in weite Fernen tragen! Es war, als ob die vier 
zur Taufe Erschienenen sich vor dem von Herrn Gärtner 
Schüßler mit Girlanden und Rosen geschmückten Täuf¬ 
linge in brüderlicher Anerkennung neigten, als ob sie ihm 
sagten: du bist nun auch unser Bruder, unser jüngster; 
man sieht dir's an! Und manchmal neigten sie sich bis 
tief zur Erde, bis zu den Menschen herunter, als wollten 
sie sagen: Wir haben Achtung vor euch Limbachern, vor 
dir, Limbach. Du bist zwar klein gegen Zwickau, Chem¬ 
nitz, Leipzig und Dresden, die uns gesandt haben, aber 
dennoch hast du einen Bruder von uns aufgenommen, um 
ihn zu hegen und zu pflegen! 

Nachdem die Ballonführer die Fahrtbedingungen: fünf 
Stunden ohne Zwischenlandung, beschlossen hatten, wur¬ 
den die Fahrzeuge zur Abfahrt bereitgemacht. Der Täuf¬ 
ling wurde vor die Tribüne gebracht, um vorher seinen 
Namen zu erhalten. Bevor Herr Stadtrat Scherf die 
Taufe vollzog, ergriff der Vorsitzende, Herr Rechtsanwalt 
Dr. Otto, das Wort. Er begrüßte die Vertreter der 
Behörden, die Sportgenossen — besonders der Chem¬ 
nitzer Bruderverein war zahlreich erschienen — und alle, 
die aus Interesse am Luftsport erschienen waren, herz- 
lichst. In kurzen Zügen bot er die Geschichte des Ver¬ 
eins, der am 23. April, dem Geburtstage des verstorbenen 
Königs, von den Herren Kretschmann, Käßner, Heberer 
und Klemm nach der Taufe des Ballons „Chemnitz" ge¬ 
gründet worden ist und in Jahresfrist 150 Mitglieder 
zählte. Ferner wies er auf die Bedeutung und die Ge¬ 
fahren der Freiballonfahrten hin: Hirths glänzender Flug 
wäre nicht möglich gewesen, wenn der Mitfahrende nicht 
ein erfahrener Freiballonfahrer gewesen wäre; die größte 
Gefahr sei die, daß derjenige, der einmal mitgefahren ist, 
niemals wieder davon lassen kann. Nach begeisternder 
Rede taufte Herr Stadtrat Scherf den Ballon auf den 
Namen der Stadt „Limbach", indem er ein gefülltes Sekt¬ 
glas am Korbe zerschellte. 11,36 Uhr erhob er sich unter 
den jubelnden Rufen: Glückab! und unter den Klängen der 
Musik: „Muß i denn zum Städtle hinaus". 11,42 fuhr der 
Ballon „Chemnitz" ab, 11,47 „Leipzig", 12,09 „Zwickau" 
und 12,27 „Dresden". Starter war Herr Architekt Zapp, 
Chemnitz. Leider mußte unser Ballon „Limbach" schon 
um 1 Uhr bei Postenstein bei Nöbdenitz zwischen Schmölln 
und Ronneburg landen. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsportverein: In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 87g Uhr abends. 

Berliner V. f. L.: Sitzungen finden im Juli und August nicht 
statt; Führerversammlung am letzten Donnerstag des 
Monats im „Spaten“, Friedrichstr. 172, abends 8 1 /4 Uhr; 
nächste Führerversammlung daher am 25. Juli und 
29. August. 

Bitterfelder V. f. L.s Versammlung am ersten Mon¬ 
tag jeden Monats; Führer Versammlung am dritten Montag 
jeden Monats im Hotel Kaiserhof. Die Vereinsversamm¬ 
lungen und Führerabende fallen in den Monaten Juli 
und August aus. 

Hamburger V. f. L.j Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kalserl. Aero-Clnb: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nollenaorfplatz 3. 

Leipziger Y.LLi Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.s Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L. f Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. L L.s Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8K Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. L L.s Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, in Greens Weinhandlung. Breslau, Albrechtstr. 3. 

Verein für Luitschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V. s Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitags, abends 8 V 2 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 


Schriitleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Pani Bijenhr, Berlin. 
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AUSFÜHRUNGEN zur DENKSCHRIFT DES DEUTSCHEN 
LUFTFAHRER-VERBANDES. 

DIE PHOTOGRAMMETRISCHE MESSKUNST IN DER AERONÄUT1K. 

Von Dr M 3 x Gasser. Dosent ftir Geodäsie* Teehn. Hochschule Darmstadt. 


In der tt&i-* tAeVsfctöref* i\£~$ei$t 

Tage /eigt sich uheräji »las Bestrebep. durch gee-fgnetv 
Instrumemleokouxltuktfaned den Beobachter - 
schallen. Es werden hierdurch JW'zi wesentliche Vorteile 
erreicht. Vt>r allem lalfeo die tauft vjdu ei Itft Fehlerquellen 
der menschlichen Sinoe. 2 .. S. die Hehler des Gesichts und 
des Gehörsinnes, aus den BcobächtuhgsresüHaicH iorL Pas 
weitere« sind wir in der Läjgä, kei n 1 i i\ u | e t 1 1 c h 4 Be* 
ubhchtt.mg.eo über 1 0 n g t* Zeitröhtm«' oder Messimgetr in 
dv n kba r lc ti r ?. 0 v.l e Xi Zeiten im^lten vorzuftehrnuri. 
um -'»hin vjn wesentlich genauere? Bild dar zu messenden 
NaÜurVUrgäftg^ . 2 « erhalten. 

Ich mochte hier nur an die den $tr«0eöpä£s@öte« 
bekannten seihfet rggistrietendeh metcprtffßg^Ehe'/i Inätru- 
idente erinnere, die dm? auf lhi^n Streife.« dem Wechsel 
dM Barometers tan des, der Tempera in r und . Feuchtigkeit . 
für jeden Zeitpunkt, bei Tag und Nach), nngeben. 

ln ihrer Weilerewl Wicklung bat sieb" denn auch die 
G&hdäste nach eia*m/solchen' treuen Gehilfen limgeseJhen 
und ihn in itnü Bert refft i eher Weise <r» der Photographie 
gehindert Da« .geodätische Ideal der billigen Mas**«-., 
nu Tn ah nie' von Terraihpimlifen in ktiraeslef Zeit is? durch 
die Phoiog/aphte t-v ^lucklj;.h.vUm Webs gelobt winden 

iGium buUc demn ^uch der Erfinder der Photographie,, 
D a g t? e f f * . «Ijs. -süd 2(K3 Ja!n t*n ieglichon Fixierung«.- 

verkochen IroB*.ende fitichiige Bdd der Camera obscura 
auf der chrpfindjichth -P'Ui'Uc ief-T*o,;hab.e-n-. -verst-anden, als- 
xuivh schon cm Furc^her wie bago d*'v «ngebente Be- 
d^uiuhg di«;. . efkä^i 

hatic< • ,V ;F- IV'* ^ - * 

Der Gedanke rtMl sulch einet Kamera im Ballrnj 
hoebAugehen. ; ut>d sie m tbpographiirkeH Aüfnabme« yab' 
giTdlCf Höhe 1511 jiej^l sehr nahe. 

Die Hobrmng. auf diesem Wege gute KriegÄkarien 
criiaKe«. brat b»M in dpti Votdergriind. und hier hütb ejlibv 


uiak Nada.i 1859 wichtige Versuclitf gemachi Zwar 
kermen wir 6i* p.takbsu.hen Re;m|taU snAuhiiegs wäh- 

veod der Schlacht bei Sr-Jteinö-{1859] tnchl, dneh xeigen 
die Fcs^bngsauCnahiyit'n L*äüs$^ddt‘fc, des Pioniers der 
Photogramnieirie, deutlich* dAÖ : man 'm FrAnkreirüh hesträbt 
war, dieser AUÖnietbode praktische Ergebnisse abzp^: 
gewinnen. 

Allscu.*: wurden.mm die?c Versuche, vom Bällen Amr 
KürU« l'tjf Kriegs* oder F'tiedetisZweeke m nrhallvn. auf* 
genommen; ich erwähne fror korr. daßB862 bei Richmoad 
m Notdamenka ein Ballern AöfssOeg. dax Schlöuhlfejd phobn. 
gfAphierte:. außevdtni Gftpn TelegrAphendraht aiur Ertili 
herÄbiieß. um über die Bewegungen des Ftund^s gti be- 
richlew. 

)u ?x».?cher Folge iphc-hte. kh di# Iranlachen Luft- 
schiifor, Cdffarti if.8^8), rissandrer {1885p 1 -und den e.ngti- 
Ache« ■ MÄjör Efestad sienoen. 

Bei um m • DautsidilAnd hat Professor Finster- 
w u! d er - München fce^oyrders die msl b em ä ii a c h e 
IvntwdckUng der phntogrsrnmeinschen K&rbäutßcKnik ^us- 
gebildet;, und als Resultat seiner Ballonfahrten uns ein 
scHmies* KarUnheispief vorgelegt-) 

AufVehoö^rregfejnde Arbeiten phrttiiftTpbgriphBcher Na* 
iur nolcrnqhm xodarm tgoü Stualvföt Tb i e i e - Moskau, um 
die* Vofhcbettch für deu ßau der tradssibirweh.ep;Baim rA$cHer 
?v> fordern. >Tt batte um vTqe Z-i'ntraikaniera 6 ScReo- 
käme ras deren Objektiv achsUn unter 35 Oad gegen den 
waren ; geiugeri, und vermochte mR dh;»eü> 
Piinorönienappanit i« 300 m Hohe bed 
tung eine Fläche von 10Ö qkm aulzu n »hm*?h. Die .Kameras. 
Kälte er hierbei mittels s'mnreichp.r Dw^ch^nvi^rticbtimg«« 
eniporheVicn las«en. In Omstc^rmch hatte sich Hauptmanii 
$ c h e i m p f 1 u v ^be.nläUs. mit photographischer. A»ü- 

l ) Tis*7»ncitcr, L«. Phr?tMj{»»pU)C ütl B&Hon. 

-> pHjjjrterwalttßf. Ein«'. öruoänaJgAbe 4 er* Photujtramine.ituC . 
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Fig 1. Ballonkamerasystem, verwendet von Tissandier 1885. 

nahmen beschäftigt, hatte jedoch im Gegensatz zu Thiele 
nie Gelegenheit, seine großen theoretischen Hoffnungen, 
die er an seinen Apparat knüpfte, bei einem größeren 
Unternehmen in die Praxis umzusetzen. 

Diese beiden vorstehenden Versuche hatten den Cha¬ 
rakter der reinen photographischen Aufnahme. Ohne Be¬ 
nutzung einer Basis wurde das Kartenbild auch ohne 
das Maßstabsverhältnis erhalten. 

In Anlehnung an die Meßtisch-Tachymetrie hat sich 
sodann die photographische Bild-Meßkunst zur Photo¬ 
grammetrie entwickelt. Sie verfolgte das Prinzip, aus 
zwei beliebigen Aufnahmen, die jedoch gegenseitig zuein¬ 
ander orientiert sein mußten, durch Strahlenziehen nach 
identen, beiden Platten gemeinsamen Punkten einen Plan 
durch Rechnung oder graphische Zeichnung zu rekon¬ 
struieren. Wir haben also hier die alte Aufgabe des Vor¬ 
wärtsschnittes vor uns, ein .Dreieck zu konstruieren, 
wenn die Grundlinie und die anliegenden Winkel gegeben 
sind. Der Schnittpunkt beider Strahlen gibt sodann den 
Kartenort des identen Punktes. 

Mühselig suchte sich die Photogrammetrie auf Papier¬ 
kopien die einzelnen Terrainpunkte durch zeichnerische 
Methoden zusammen, und sie konnte infolgedessen mit der 
alten Meßtisch-Tachymetrie nicht konkurrieren. Nur im 
Hochgebirge oder an Stellen, wo alle anderen Methoden, 
selbst die telemetrische, versagten, fand sie prak¬ 
tische Verwendung. 

Doch gar bald sollte sie diese Fesseln sprengen. Der 
Mensch sieht mit zwei parallel gerichteten Augenachsen 
in die Welt und gewinnt hierdurch die räumliche An¬ 
schauung der ihn umgebenden Dinge. Dieses Prinzip ver- 
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Fig. 3. Das Telestereoskop von Helmholtz 1862. 
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felgten Wheatstone, Brewster, Helmholtz, Stolze, und kon¬ 
struierten Betrachtungsapparate wie das Stereoskop und 
das Telestcreoskop. Dieses letztere Helmholtzsche In¬ 
strument gestattet, den Augenabstand künstlich zu er¬ 
weitern, von 65 mm auf 1080 mm, so daß auch unsere 
Tiefenwahmehmung 17 mal weiter in die Ferne gerückt 
wird. Wir sehen in einem solchen Instrument die Land¬ 
schaft 17 mal plastischer. Die Konstruktion des Tele- 
stereoskops ist aus Figur 3 ohne weiteres zu erkennen. 
Sj und S a , s. { und s 4 sind die vier Spiegel, das Verhält¬ 
nis Basis—Augenabstand gibt uns die Plastik. 

Auf den Gedanken, diese erhöhte Tiefenwirkung für 
topographische Messungszwecke auszuwerten, war im 
Jahre 1893 Professor Stolze in Berlin gekommen. Er legte 
über die beiden in ein Helmholtzsches Stereoskop ge¬ 
brachten Negative, die durch einen Phototheodoliten mit 
parallel gerichteten Achsen aufgenommen waren, zwei 
genau gleiche Doppelmil’imeter-Gittcr aus Glas darüber. 



Fig. 2. Ballonkamerasystem, verwendet von Thiele-Moskan 1899. 

Die Objektive der Seitenkameras sind nach auBen gerichtet, 
bei der Ballonkamera von Tk. Scheunpflug-Wien nach innen, 
es kreuzen sich die Objektivachsen über der Zentralkamera. 

Stolze schuf hiermit das Prinzip der stereoskopischen Pa¬ 
rallaxenmessung. Verschob er nämlich das eine Gitter 
rechts, während das Gitter auf der linken Platte unver¬ 
ändert liegt, mittels einer Mikrometerschraube, so schienen 
die Netzlinien näher auf den Beobachter zuzukommen, oder 
bei entgegengesetzter Drehung weiter abzurücken. Es 
konnte durch diese Verschiebung ein bestimmter Punkt 
des Gitters in die Ebene gleicher scheinbarer Entfernung 
mit einem Bildpunkte des Negativs gebracht, und diese 
Stellung, welche ein Maß für die dieser Entfernung ent¬ 
sprechenden Parallaxe ist, abgelesen werden. Wir er¬ 
kennen in diesem Vorgänge das Prinzip der wandern¬ 
den Marke, das in der Stereophotogrammetrie zur 
höchsten Bedeutung gelangte. 

Für die weitere Entwicklung der photogrammetrischen 
Parallaxenmessung ist in der Folgezeit der stereoskopische 
Entfernungsmesser von de Groussilier-Charlottenburg 
äußerst wichtig geworden. 

Versehen wir das Helmholtzsche Telestereoskop mit 
einer Fernrohroptik von ca. acht- bis zwölffacher Ver¬ 
größerung und bringen in die Bildebene eine dem Stolze¬ 
schen Gitter ähnliche Skalenvorrichtung, so werden wir 
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dieselbe optische Erscheinung wie beim Stolzeschen Ver¬ 
suche wahrnehmen. Es wird ein Terrainpunkt, z. B. eine 
Kirchturmspitze, die 500 m entfernt ist, bei dem Skalen¬ 
punkt 500 m sich in die Skala einreihen. Diese beiden 
Marken in 0{ und Or stehen um die der Entfernung E 
= 500 m entsprechende Parallaxe auseinander und machen 
deshalb auf uns den Eindruck, daß diese anvisierte Kirch¬ 
turmspitze 500 m von uns entfernt ist. 

Der Gedanke, in das Telemeter von Groussilier statt 
der Femrohroptik eine Mikroskopoptik einzusetzen und 
sodann zur Ausmessung von stereoskopischen Aufnahmen 
mit parallel gerichteten Achsen zu verwenden, ist im 
Jahre 1901 von drei Forschern — es kommt ein Zeitunter¬ 
schied von nur einigen Wochen tatsächlich in Frage — 
gleichzeitig ausgeführt worden. 

Wohl am unabhängigsten und selbständigsten hat 
diesen Gedanken der englische Forstmann Fourcade- 
Kapstadt durchgeführt und in seiner stereoskopischen „Aus- 
meß-Maschine“ verwirklicht. Man muß staunen, wie dieser 
Forscher, ohne sich auf die großen Erfahrungen und Hilfs¬ 
mittel einer bedeutenden optischen Werkstätte stützen zu 
können, sich seine Meßmaschine ausgebaut hat (Fig. 5 u. 6). 

Im Prinzip sehen wir das Helmholtzsche Telestereo- 
skop, mit Mikroskopoptik versehen. Der Okularfaden des 
einen Mikroskopes ist verschiebbar und läßt sich daher in 
die Ebene gleicher scheinbarer Entfernung einstellen. Wir 
haben also beim Fourcade'schen Stereokomparator variable 
Optik. Die Platten werden auf einem Schlitt:n an ein 



Fig 5. 


Glaslineal g angelegt. Die Gelenkvorrichtungen gestatten 
ein Orientieren der beiden Platten. Da dieses Glaslineal 
auf- und abgeschoben und die Platten selbst an dem Lineal 
entlanggleiten können, so erhalten wir die zur Ausmessung 
notwendige Koordinatenbewegung. 

Gleichzeitig hatte sich auch der Leiter der topo¬ 
graphischen Abteilung des Militärgeographischen Instituts 
in Wien, Herr Generalmajor A. v. Hübl, mit der Konstruk¬ 
tion eines Stereokomparators beschäftigt. In Wien hatte 
schon Jahre vorher unter v. Hübls Leitung die Photo¬ 
grammetrie die eifrigste Pflege gefunden, und auf Grund 
der hierdurch gewonnenen Erfahrungen sollte ein Stereo¬ 
komparator bei den Zeißwerken in Ausführung gegeben 
werden, v. Hübl schreibt*) darüber folgendes: „Es 
liegt nahe, das Prinzip dieses (des stereoskopischen) Ent¬ 
fernungsmessers auf die Photogrammetrie zu übertragen, 
um auch hier der früher geschilderten Vorteile einer kurzen 
Basis teilhaftig zu werden. An Stelle der natürlichen Land¬ 
schaft können ja ebensogut photographische Bilder benutzt 
werden, die von den Endpunkten einer Standlinie erhalten 
werden. Die Bilder können selbstverständlich mit der¬ 
selben Kamera nacheinander aufgenommen werden, er¬ 
setzen dann, mit Hilfe eines dem Entfernungsmesser ähn¬ 
lichen Apparates betrachtet, vollkommen die natürliche 
Landschaft, und die Entfernung zu beliebigen Punkten kann 
mit Hilfe einer Tiefenskala gemessen werden.“ 

*) Mitteilungen des K. K, militär-geograph. Instituts Bd. 144, Jahrg. 1902, 
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Unermüdlich hatte indessen Dr. Pulfrich-Jena an dem 
Telemeter von de Groussillier schon seit 1895 ge¬ 
arbeitet, um dasselbe zu einem kriegsbrauchbaren Instru¬ 
mente auszubauen. Die Zeißwerke hatten auch zur Er¬ 
reichung dieses Zweckes keine Opfer gescheut, doch sind 
die Schwierigkeiten, die bei diesem Problem auftauchen, 



eben physiologischer Natur und können infolgedessen auf 
optisch-mechanischem Wege nicht beseitigt werden. Die 
Gabe der stereoskopischen Tiefenempfindung ist eben eine 
individuelle, die sehr vielen Beobachtern einfach abgeht, 
und für diese Mannschaften ist dann der stereoskopische 
Entfernungsmesser unbrauchbar. 

Doch mit einem schönen Erfolge sollte sich Dr. Pulfrich 
aus dieser schwierigen Sackgasse herausarbeiten. Zu 
den photographischen Ausmessungen ihrer Polhöhenauf¬ 
nahmen hatten bereits M a r c u s e 1890, Hills, Schlichter 
und andere eine Mikroskopfiihrung mit rechtwinkliger 
Schlittenvorrichtung verwendet. Dieses Bedürfnis war nun 
auch bei der Ausmessung der photogrammmetrischen Auf¬ 
nahme aufgetaucht, und Dr Pulfrich löste es in glücklichster 
Weise dadurch, daß er im stereoskopischen Telemeter von 
de Groussillier die Fernrohroptik durch eine Mikroskop¬ 
optik ersetzte und in Verbindung mit einer der bereits be¬ 
kannten Schlittenvorrichtungen ähnlichen Koordinaten- 
Verschiebung den Stereo-Komparator schuf. 

Mit dieser Erfindung war der Stereo-Photogrammetrie 



Fig. 6. Komparatorschliltenvorrichtuog nach Fourcade 1901. 

freie Bahn für die praktische Ausnützung ihrer Vorteile 
gegeben. 

Mit regstem Eifer nahm dann besonders die öster¬ 
reichische Topographie dieses neue Meßverfahren, das im 
Gegensatz zur alten Photogrammetrie kurze Basen be¬ 
dingte, in ihr Programm auf und erzielte sehr schöne Re¬ 
sultate. 

Doch gar bald zeigte es sich, daß die strenge stereo¬ 
photogrammetrische Forderung des Parallelismus der op¬ 
tischen Achsen, welche Dr. Pulfrich aufgestellt hatte, von 
der geodätischen Praxis infolge der vielen Terrain¬ 
schwierigkeiten nicht immer erfüllt werden konnte, und 
hierdurch war die Anwendungsmöglichkeit der Stereo- 
photogramraetrie sehr beschränkt. 

Generalmajor v. Hübl hatte denn auch bald, trotz 
der vermehrten Auswertungsarbeiten im Bureau, die 
Achsen parallel um 30 Grad verschwenkt und hierdurch 
der stereophotogrammetrischen Aufnahme ein größeres 
Anwendungsgebiet verschafft. 
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Uv bvrx 0i it n \ i e r upgssy st e in e 


-Die tm Komparator nr- 

Uoctyert vor ailöw die der a) ten Pht>tögr ammet rie -so 
schWwgI1 e hü fd mi IWVfH'tig dcx Bild punkte-; Oöch $fel 
vs vjedv normaUkhHgs-- Beobachter welche eben ohne 
tfinerv. &%r :zjfi f-ctao Augtudehler m haben, nicht sieten- 
^hopisvh und daher du« Vo#tei4.«' &>$«*?.; %pr&hr$tö 

öH:ht anspüUen können, 

Wie bekannt, hatte dfe frühere Kasseler FinnaA. u, 
R. Hähß ebenfalls das T.xj|etn«t«pF^biem-.schein vor Jahren 
öufgygn ffen einJ im 'G.&gd.äsät* zu- de» ZeitgebernWerk- 
ch<* bflitv e r t $ t i ft_£ i p erfojgTCtch sfgjtjf&batiE- Nun 
lag Ijir habe: ähnlich wte 

PulfthrH üudi h> de»* UvdrUelcmeiPr statt der ferkobfo 
0j5ük eine .Mikwko poplik etnzüse tzen Wir erreichen 

liivrduicb. daß die 1mkb : Platte über der rechten in dci 
Trenrjüögstinie Ä.ibh .iVmgtdvehrl spiegelt, und w.if ilher¬ 
sehen mit e in c ;j> A oU- die parallaktische ‘Vefschi^hung 
und können .*Jn n tkkäg düreb V rrschicbimg elmcS ÖbjÄk- 


■wgititBg'&ir Platten ihr nicht H^h^krtpisch sehende Be¬ 
obachter ein vviPnujnorienef Aosv/eg seht' 

Außerdem ia j atich che TieienpUvük hei. vielen Aid 
«ahmen be s u rufert# ■ au sr dem Ewf i sebiff bei -bomo fixier luge 
der Platte ^ijnvs düberfrt gerkt^e, sf< kl rtbh&ngig ywn 
TtefeiJimtersyhiede . dgs./T^rmn*, der ü-herhaüpi ? im 
schiff weniger wie X\ttv terrestrischen A ufhädwmm ' £*ij- 

tatjg korxn/tU Uünfcüü sy i? .ins .e.mmaJ a & 00 La.über»- 
koltmie yopi Lkfischiff m* mH homonfaUt PlaUe 
gepöoinien. >« J i> bi*|fagt .die gä.ü&ü Tiefen Wirkung hbibsrtcnsr 
i—»j rn. welche d?V 'heutigen AafkagapparäU bei 4er 
jetzigen \FüJihjÄg- der Lknj$.te bbürhaupL nicht aysmtsiep 
könnten, weil das '.P&ra'Htfxeiib a'ftäl ijei zu wenig.'öser-' 
•rärthfeben.- und nwv den YerfikefeehtttU gefoew würde. Es 
müssen: dabet für die aerbnauUs.chen Aufnahmen tut* dftn 
Lukschiff etwas andere Instrumente konstnherl werden, 
und es müssen die jetzigen. Au.f]ragapp$rate- bei Ihrer Kon« 
sirukkon buchten., daß bei der AnsWertung äen>p,V?b*- 


flg. V. Au«mesfiun£ der Plslteu im lnvert-Komparator. Die BÜdpualite üittd in d«x Trcnnunjislinie um die 
Paraiiaxe -ramchoben, Aufnahme vou .München, von den beiden FiauenULtmcn aas ßMehen. Basis 24,24 m. 


grammetrischer Aufnahmen die Höhe, als BnUeruung, die 
direkte Funktion der Parällaxe. WJtd, ;tfWkdruj»« ' 

NOTIZ ZU DEM ARTIKEL DER NR. IS UEBER DIE 
OKfENTIERUNGSSY STEME, 

Wenn die Von der ukernattdoalcn Kortönkonunisstün 
gemachten Vor>schtage- (vgj; Nr (5'der ,.D. !.. Z.'l /i«r 
horeftkihrufig . höiftmett wird das ?n Nr 15 von 
mir vkrgc-schhicor^ f>ncniierun^ssysiem noch wv<vr«t!iv h 
vereinfacht, mttoivfn, v«b: die hori^orjialen ond y^riikilte 
Striche g ;Oj c an \behf i»oh werden also das Önentienmg*- 
? ei eher? n u r ?u^iik AiU oder Ziffern b£<djebi Ubd zfjgl-eicjv 
gerade die N « ; iti fl} e r d e fr; IC d ar f ic-v'tyl ö |tfc^ diSUsMIh 
a*if dirfti dei beireffen de Cki Vöi’köWnL 

• -. .F". 


•Uvs> <>der dur^h einen cingebvioiert U«jppelke»H:*Dmpt*3i44t^r 

ktiÖetM gehau ‘ bi« ait die Grenze des Pljctfkrvknröes weit 
inntpriralb 4er >tore^aft«pi>uhen EmpfindljchkeiisgTenze Vm 
5b Sekunden messen. ZV-ar vwjeht^t d ie>es. Jnsf rum ent 
auf die Sehönlmtcr» des Mw eöskt>pkse.lien Effekt*?» üed axü 
4iv uiebte Men(vkjköt|ibtx der Pöpkie> 4ocjh. darf^ö wir ebein 

uKnt vergessen, doü vek- U»gc«*icu»c mit tUnrv ?U N ref>^kopi- 
scbch; . MeÖpmzip su&- 'nben. ötigeführteh Gründen nicht 
arbeiten können/] Es wird >öniil dieser Invcrt-Koroparntnr. 
dC^r statt der fdenjikkalio« init der ebenso vajpßÄdiichfrj 
Spiegelung v/on Punkten .und l.inVen arbeitet, bei Atvw 


'•Ü" Vtk<k^*.r'*>i ÄiipV^Vi..-t^AÜ .Sterccittk*?« iifti% 

•J<$ ItajxlusV« tT»«i^ H &df.»h xt tijichr'atir g'an^ at«f .dleiUrtäv»vc : kini«.ß>]f*. 
h«W df.r liehet x trKfMilfctcc» inatnriuvnti ..s« £cht*hea ♦** . .4>«TÜei«j. ücfnivir?! 
daß iiiilonim iic { clürr Ktfuf: j»Vc«ftr Rolle spivilv. 
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WIND, NEBEL UND EXTREMTEMPERATUREN 
IN DER KÜSTENREICHEN NORDSEE. 

Von Prof. Dr. Grosse. 


Das Klima von Nord Westeuropa ist in erster Linie 
durch die Luftdruckverteilung bedingt. Von ihr hängt es 
ab, welche Richtung der Wind hat, ob er den Kontinenten 
die über dem Golfstrom angewärmte Luft mit den vorherr¬ 
schenden Westwinden zuführt oder nicht. Es handelt sich 
dabei im wesentlichen um die Wechselwirkung zwischen 
dem subtropischen Barometermaximum bei den Azoren und 
dem Minimum bei Island. Daß diese Beziehungen durch 
die Golfdrift bedingt sind, geht am besten daraus hervor, 
daß die Isothermen der Meeresfläche mit denen der Luft 
sowie mit den Isobaren ähnlich laufen. Die Nordsee be¬ 
kommt Wärme des Golfstromes direkt durch den Kanal 
und auf dem Umwege über die schottische Küste, also vom 
Westen und vom Norden. Damit hängen die warmen 
Winter und die kühleren Sommer an der friesischen und 
oldenburgischen Küste bis zum Elbmündungsgebiet zusam¬ 
men. Für die Ausdehnung der Luftfahrt, zunächst auf die 
küstennahe Nordsee, würde es wichtig sein, Mittelwerte 
für Wind, Temperatur und Nebelbildung in der küsten¬ 
nahen Nordsee selber zu haben. Auf dem Feuerschiff 
„Weser“ der Hansastadt Bremen sind seit 1876 täglich 
mehrere Male Beobachtungen über Windrichtung und 
Windstärke, Temperatur des Wassers und der Luft, Luft¬ 
druck und allgemeinen Zustand der Atmosphäre zwar ge¬ 
macht worden, sie konnten aber bisher noch nicht ver¬ 
arbeitet werden. Um so erfreulicher ist es, daß soeben 
das Kgl. Niederländische Meteorologische Institut zu de 
Bilt den ersten Teil einer Arbeit über das Klima der Nord¬ 
see unweit der niederländischen Küste herausgegeben hat. 
Bisher sind die 25jährigen Beobachtungen auf dem Leucht¬ 
schiff der Terschellinger Bank und die 20jährigen auf dem 
Leuchtschiff von Häaks verarbeitet worden. Ersteres liegt 
20, letzteres 27 km von der Küste entfernt, während das 



Fig. 8. Straklengang im Invertkomparator. 


Feuerschiff „Weser“ noch 13 km nordöstlich vom alten 
Kirchturm der Insel Wangeroog entfernt liegt. 

In den folgenden Zeilen werden aus dem reichhaltigen 
niederländischen Material solche Tatsachen mitgeteilt, die 
auch für die Besucher unserer Nordseeinseln, für die 
Küstenschiffahrt oder Luftfahrt zu wissen nützlich sind. 
Der tägliche Gang der Windstärke zeigt nur sehr geringe 
Schwankungen, und zwar ist entgegen dem Verhalten über 
dem Erdboden die Windgeschwindigkeit um Mitternacht 
noch etwas stärker wie um Mittag. Es fehlt eben die Auf¬ 
lockerung der bodennahen Schichten, wie sie der durch 
die Sonnenstrahlung stark erhitzte Erdboden ausübt. 
Uebrigens liegen 80 Prozent aller Windstärken zwischen 
2 bis 8 m, ein Drittel hat 4, und ein weiteres Drittel neigt 
zu 2 und 6 m. Rechnet man die starken Winde von 14 m 
aufwärts ab, so hat der Januar 8 bzw. 10 Prozent, der 
Februar 7 Prozent, der März 6 bzw. 7 Prozent, April 2 bis 
2%, Mai IV 2 bis 2, Juni %, Juli 1 ¥2 bis 2, August 2V-_> 
bis 3, September 4 bis 6, Oktober 8 bis 12, November 8 
bis 11 und Dezember 11 bis 12 Prozent solcher Winde. 
Im Jahresdurchschnitt würden also 5 bis 6 Prozent solcher 
Winde herrschen. Sie stammen vorwiegend aus Südwest, 


West und Nordwest, während die schwachen Winde weiter 
rechts oder links gedreht aus Norden über Osten nach 
Süden gehen. Insbesondere sind Ost-, Süd- und Südwest¬ 
winde am schwächsten. Noch in Bremen entstammen 
übrigens mehr als 50 Prozent aller Winde aus Südwest, 
West und Nordwest. Von den übrigen Richtungen ist nur 
der Südost noch stark vertreten. Die mittlere Windstärke 
ist in Bremen im Winter etwas über 6 m, um im Sommer 
auf 5 m zu sinken. Berlin hat schwächere, Frankfurt be¬ 
deutend schwächere Windstärken. Doch zeigen die Kurven, 
daß die Mäßigkeit des Windes, sein Auf- und Abschwanken 
von der See aus nach dem Innern zunimmt. Auf der See 
ist die Stetigkeit des Windes eine ganz bedeutende. Sein 
Abflauen und Abschwellen erfolgt nicht füf Augenblicke, 
sondern für längere Zeiträume. 
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Fig. 7. Stereokomparator nach Pullrich. 


Was den Nebel anbetrifft, der für jede Schiffahrt 
und auch für die Luftfahrt außerordentlich lästig ist, so ist 
sein Auftreten von Juli bis Oktober, also vier Monate 
lang, sehr gering. Im Mittel sind an 10 bis 11 Prozent 
Tagen Nebel, am meisten im Januar mit 16 bis 20 Prozent, 
also an 5 bis 6 Tagen im Monat, am wenigsten im August 
mit 2 Prozent und im Juli und September etwas mehr, 
nämlich mit einem Tage im Monat. Im Jahr ist an 37 bis 
42 Tagen Nebel zu erwarten. Was die Dauer des Nebels 
anbetrifft, so währt der Nebel im Winter an einem Nebel¬ 
tage 6 Stunden, im Juli und Oktober nur die Hälfte, also 
3 Stunden. Im Juli, August, September und Oktober 
dauert der Nebel vier Stunden. Der Gang des Nebels an 
den Nebeltagen ist so, daß Mitternacht am wenigsten, der 
Mittag aber am meisten Nebel bringt, so daß insbeson¬ 
dere von März bis zum Ende des Jahres die Nebelfreiheit 
für die der Nacht benachbarten Morgen- und Abend¬ 
stunden sehr günstig ist. Mittags ist nur in den Monaten 
Juli bis Oktober, also im Spätsommer, die Nebelbildung 
auf 10 bis 33 Stunden im Monat beschränkt, während im 
Winter mittags bis zu 110 Stunden Nebel im Monat sein 
können. 

Recht interessant gestaltet sich eine Uebersicht über 
die Extremwerte der Temperatur in den 25 Jahren der 
Beobachtungsdauer auf dem Terschelling-Feuerschiff. Die 
Luftmaxima liegen zwischen 10 Grad im Januar und 
27 Grad im Juli, die Luftminima zwischen —10 Grad im 
Januar und 11,8 Grad im August. Die Schwankung ist mit 
20 Grad im Januar am größten, mit 13,8 Grad im August 
am kleinsten. Die Temperatur-Maxima des Oberflächen¬ 
wassers liegen zwischen 8 Grad im Januar bzw. Februar 
und 20,4 Grad im August, die Minima zwischen —0,8 
Grad und 14 Grad in denselben Monaten, so daß die 
Schwankung 8,8 Grad und 6,4 Grad beträgt, also mehr als 
einmal so gering ist. 

Die Unterschiede zwischen der Luft- und Wasser¬ 
temperatur wachsen im Maximum von 1,1 Grad im De¬ 
zember auf 7,8 Grad im Juni, so daß ihre Phase um einen 
Monat nach vorn geschoben erscheint. Im Minimum da¬ 
gegen ist die Luft stets kühler und zwar im November 
um 12,1 Grad und im April um 0,2 Grad. Einzelheiten für 
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Ein Lu f l f ahfer* J ubil ä u m 


Extremlemperaturec im idnjßifchrigen Zeitraum. 


dt* sf)r»*’*breu\ Monate siod aus beüoigenckr ts.bfr.iie-- .tu 
ersehen. 

Vergleichern .wir für den Nebel und di* Exiremieinp*. 
rataren die .Erggfenissß aii den boUapdisv^Kn FeueraciiifL 
Stationen imt den langjährigen Mkiefn m Bremen, so fallt 
zunächst auf. ds«ö' da*Land hfc Oktober m Gegensatz 
tnm W».s&«c sein* viel NebsJ hat Ar» bis 10 Tagen hal 
Bremen im Öktdfce? Nebel, fast ebensoviel <m November 
J<urMwr Vüd Februar; Der Unterschied hn Oktober ist 
dann begründet, daß das Land nachts, stark .ansstf&hlt und 
daß daher abends urid morgens die Loft an dvt kälteren 
Erde, vorbektfliehend auf ihren Taupunkt Ab|ektihlt wird. 
Die Mouöt* April bis August sind auch im Sovnrner f&jjt 


nebelfre». Die afosbhvten. Maxima liegen ui Bimmen 
zwischen 12,5 »m Dezember und 34>4 im MaL die Minima 
/wischen ..—>25 , Offcd, W- De fernher und 6,3 Grad im 
Juli. Die Schwankung betragt s<»mi> in Dezember 37.30 
und im Juli (Max. .132,9 Grad) 36,7 Grad Mithin *si die 
Schwankung etwa noch feiömal. «»> gr^Ö[ w1$ Tß# db* C-iöft- 
temperatur über tlen hnliändisthen F^ueHchdio!?. und vier- 
mal fcc .groÜ wi* diejertitfe des OherflpthenW^ser* ,n? diesen 
Stellen Die Bremer kxtt&nfrette] Wsieheo sich Übrigens 
akf einen Zettrattttr von 31 «Jahren. Audi diese ^md unre-- 
iz m-di? nbige Tubelte eingetragen ’ 

O-bservitof \ufR Brefft^üv ; 


M et ettrülogis ehe« 


EIN LUFTFAHRER-JUB 1 LÄUM 


Ein in DeutsdtUtnd and wabrscheinikh überhaupt in 
der ganr.cn weit einzig däsiehtmdes Tttbilaum Feierte der 
Vorsitzende des FahrlenAusschusses im Niederrheinischen 
Verein L L,, Herr Professor Di\ Barnter* gelegentlich der 
Jet 2 ie«. Fahrtejrausschu6s*l2ung am 27. Juli. Es war ihm 
nämUdb vergönnt, den 1 (KL Freiballone 
führer. dem der V"erteilt die Qu $Jff tkätipp 
erteilte, in dieser Sitzung *ü wo¬ 

bei hervorgehoben werden muß, daß d>e 
mewsten Führer des Vereins unter Barrl 
iers Leitung; theoretisch und prikiiuch 

üusgpbitdvt -ütidd Wenn mao hederrhL . 
daß nach dem toUten Jahrbuch der Ö&äl--j 
i»ehs. Lu ft fahre r-Vcr Land insrgv&tbot »24 . 

LreihnJfonführer zahlt, so ergibt *>fch aut 
dieser Ta^achv <?m ßjtd von der Bede .i- 
ttmg des Vereins und der von Herrk Prc*L 
Bamlerith Laufe Von 10: Jahren geleiste¬ 
ten Ae-heiL r 1 " \ ~ 

ßtv Führet des. Vgr^ms gestalteten 
d ö R FFejgh lk 2^’v ; p jner H esun der»? n, Fei Cr. 
indem --da ihrem oberst«'* Fahrl-en warte 
durch' ein et« der ältesten Führer de? Ver- 
ein>, Herfn PrcJessof MTlärch. ew£!i 
Fonds für wisseciseh aRii rh& Fahrten 
überreichen ließen. Herr Fröfe^ot 

Mtforch bieH dk-Ker Gelegenheit 

loigeiule Ansprache* i .,Oer heutige 
T<ig an dem der 100 Führet unsere* 

V er eins 5 ei n« , Rif« e rv riif üng be^t öoi!^ n hat. .ist 
tag für cm^eren Fohrünatrifte^^ Die foh- 

riifjtg d«t Gevcbüite des obersten FuhrtenwaHee hat seit hehattpl 
Hfrginn unsere» V^rvipH ohne Urtlefbtet fmiig »a den Händen «ondteVii 

.0«ügöl%r'- gejegen. 0Äs sind tu lange difrrer ' 

T.3fhFF. rebfii an Arbeit^ reich'tsn ,S*»rßen und tvampi^n. aber danken, 
auch reich zm ErFdgifftl Ab. ur^cr Verein sich v-U c?n*g<-E W f c 

Jaltren rhfidge meiner gewaitLgvri Ausdehnung ah Mbghe' 

IP und Führten friedlich yri Sektb*r»/M schied da war t< 


ein kluger und weitsekaueöder Oedahke von enrinenter 
Bedeutung, daß die Wissen»ch^fHiKhrn Fahrten und Weiti 
fahrthhi ioWie die FührerhusbHdung weiter in einer Hand 
zusamfriengefaßt bleiben tnftSsu. Düs h«>t unsengnr Verein; 
bei aller VtjrschJ^d^obeiG'^eiih.e.r S'^kthmeii, ihrer Führer^ 
i?tbL Miiglied^r^ahF ütid lokaler Verhalt* 
ni«s«r sühn Geilige erhalten xui» 


Professor Pt. Bamlor 
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müdiich ist Professor Bamler gerade in diesem Teil seiner 
Tätigkeit gewesen, und keine Schwierigkeit hat er ge¬ 
scheut, um zum Ziele zu gelangen. Ich habe öfter aus 
seinem Munde das Wort gehört: „Immer höher mußt du 
steigen, immer weiter sollst du schaun.“ Meine Herren, 
in des Wortes wahrer und übertragener Bedeutung ist es 
voll in Erfüllung gegangen, und wir dürfen mit Stolz 
sagen, das große Ansehen, das unser Niederrheinischer 
Verein auch über die Grenzen Deutschlands hinaus genießt, 
gründet sich sehr erheblich auf seine durch Herrn Pro¬ 
fessor Bamler inaugurierten und ständig geförderten wis¬ 
senschaftlichen Fahrten. 

Und wie hat er seine Aufmerksamkeit einer gedie¬ 
genen Führerausbildung zugewandt! Welch großer Be¬ 
liebtheit sich unsere Führerversammlungen erfreuen, das 
zeigt der überaus rege und nachhaltige Besuch derselben. 
Wir Führer, alt und jung, haben eben das Gefühl, hier 
kannst du etwas lernen durch Belehrung und gegenseitigen 
Austausch. 

Meine Herren, der heutige Tag bietet uns Führern 
eine willkommene Gelegenheit, unserem Fahrtenwart eine 
Freude und Ehrung zu bereiten. Wir Führer haben uns 
zusammengetan, um den Grundstock zu legen für einen 
„Bamlerfonds für wissenschaftliche Fahr- 
t e n“. Wenn auch Vergrößerungen dieses Fonds in 


sicherer Aussicht stehen, so wollten wir Führer doch die 
ersten Bausteine dazu Zusammentragen. Und wenn so die 
Ausführung wissenschaftlicher Fahrten in unserem Verein 
für viele Jahre gesichertii$£w«o bitte ich diese Anfangs¬ 
spende, die ich zu übe^eiehen den ehrenvollen Auftrag 
habe, anzusehen als einen Dank der Führer und als einen 
Ausdruck ihres unerschütterlichen Vertrauens.“ — 

Der sich anschließende Kommers hielt die sehr zahl¬ 
reich versammelten Führer und Aspiranten noch länger 
zusammen, wie dies die Fahrtenausschußsitzungen sonst 
schon zu tun pflegen. 

Prof. Bamler beabsichtigt, den F'onds zunächst zur 
eingehenden Erforschung der Luftelektrizität über dem 
Industriegebiet zu verwerten. Umfangreiche Vorarbeiten 
sind bereits von Herrn Prof. Dr. Schmitt ausgeführt wor¬ 
den und haben gezeigt, daß das Industriegebiet einen ganz 
besonderen Einfluß auf den Jonengehalt der Luft ausübt. 
Da auch mehr und mehr die Ueberzeugung sich durch¬ 
ringt, daß die Zerstörung der Z.-Schiffe in Echterdingen 
und Düsseldorf auf Ladung des Aluminiumgerippes mit 
Luftelektrizität zurückzuführen ist, so versprechen diese 
Untersuchungen hochinteressante und vielleicht auch für 
die Praxis verwertbare Ergebnisse. 

Leimkugel, 


DIE VON DER KARTENKOMMISSION DER F. A. I. 
UNTERBREITETEN WÜNSCHE. 

(Schluß.) 


4. Die Meridiane müssen von 0 bis 360 Grad von 
Westen nach Osten numeriert werden und vom Anti¬ 
meridian von Greenwich, der als Ausgangspunkt angesehen 
wird, ausgehen; die Breitengrade müssen von 0 bis 180 
Grad numeriert werden, vom Südpol ausgehend. 

5. Jedes Blatt muß mit dem Namen des Ortes oder 
des wichtigsten topographischen Merkmales bezeichnet 
werden, welche auf dem von ihr umfaßten Gebiet liegen; 
neben diesem Namen muß eine Nummer vermerkt werden, 
die durch die Vereinigung der beiden Zahlen gebildet wird, 
welche Vertikal- un<f Horizontalkoordinaten (Breiten- und 
Längengrade) des südwestlichen Winkels des Kartenblattes 
besitzen. Diese beiden Zahlen umfassen das gesamte 
zwischen diesen Koordinaten liegende Gebiet. 

6. In jedem Lande kann diese Nummer wieder durch 
die beiden Einer der Breiten- und Längengrade des süd¬ 
westlichen Winkels ersetzt werden, denn die so abge¬ 
kürzten Nummern wiederholen sich nur periodisch in Ab¬ 
ständen von 1100 km in der Breite, und von 700—1100 km 
in der Länge in der mittleren Zone. 

7. In einer Ecke jeden Kartenblattes muß sich ein 
Beiblatt befinden, auf dem sich die Rechtecke und die 
gekürzten Nummern des betreffenden Kartenblattes und 
durch die Ränder oder die Winkel an sie. angrenzenden 
Blätter wiederfinden. Auf den 4 Seiten des Rechtecks 
müssen die Namen der vier angrenzenden Kartenblätter 
stehen. 

8. Jedes Kartenblatt muß folgendes enthalten: 

a) auf der linken Seite des Rechtecks die allgemeine 
Benennung der Breiten, auf der rechten Seite die neue Be¬ 
rechnung der Entfernungen zum Südpol; 

b) auf dem unteren Rand desselben Rechtecke« die 
allgemeine Benennung der Längen von Osten nach Westen 
vom Greenwich-Meridian aus gezählt, auf dem oberen 
Rande die Längen gleichmäßig nach Osten zählend von 
dem Antimeridian von Greenwich ausgehend. 

9. Die Zeichnung der Kartenblätter müßte einen 
internationalen und einen nationalen Teil umfassen. Der 
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internationale Teil stellt nur die Gegenstände dar, welche 
den Luftfahrern für die Orientierung und die Landung un¬ 
entbehrlich sind: 

a) Wasserfälle, Bäche, Kanäle, Seen, Teiche, Flüsse 
und so weiter. 

b) Eisenbahnen mit einem international üblichen 
Zeichen, das die Zahl der Gleise angibt; Wege mit einem 
anderen Zeichen, um gegebenenfalls angeben zu können, 
daß diese Wege mit Bäumen besetzt sind. 

c) Türme, Fabrikschornsteine, Kirchtürme, die eine 
besondere Form haben, vereinzelt stehende Gruppen von 
Bäumen, und im allgemeinen alle Gegenstände, welche 
für den Luftfahrer charakteristische Schattenbilder be¬ 
deuten, die von fern sichtbar und als Merkzeichen ge¬ 
eignet sind. Dieses Schattenbild könnte auf der Karte 
selbst angegeben werden, oder wenn Mangel an Platz ist, 
auf dem Rand mit einer kurzen beschreibenden Erklärung. 

d) Für die Landung gefährliche Gegenstände, wie 
große Wälder, Anhäufung von Gebäuden mH ihren Kon¬ 
turen, Rennbahnen, Sümpfe, Hopfengärten, Weinberge, 
Hochspannungsleitungen usw. 

e) Rettungs- oder Hilfsstationen, Schuppen, Flug¬ 
plätze, Landungsfelder, Reparaturwerkstätten usw. Die 
Benennung soll den Regeln entsprechen, welche für die 
Erdkarte angenommen wurden. Außerdem ist jedes Land 
berechtigt, auf dem so erläuterten internationalen Teil 
durch besonderes Druckverfahren in einem nationalen Teil 
ergänzende Belehrungen hinzuzufügen (wie z. B. Boden¬ 
erhöhungen), die es zur Aufnahme auf der Karte für 
wichtig hält. 

10. Gewässer müssen mit hellblauer Farbe bezeichnet 
werden, Aufschriften und Eisenbahnen schwarz mit An¬ 
gabe der Zahl der Schienen mittels eines Zeichens, das 
dem für die Erdkarte (1:1000 000) angenommenen 
analog ist. 

Die rote Farbe, die im Prinzip nur zur Bezeichnung 
gefährlicher Gegenstände benutzt werden soll, braucht 
nicht durchaus für Anhäufungen von Gebäuden, aus denen 
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natürlich eine Landungsgefahr erwächst, angewendet zu 
werden, wenn nicht eine besondere Kenntlichmachung der¬ 
selben aus irgend eine'iipdSrunde zweckmäßig erscheint. 

11. Aehnlich der Befürwttttülig, welche auf Wunsch 
des geographischen interaatidfföt&h- Kongresses in Genf 
1908 demselben Gegenstand für die Erdkarte zuteil wurde, 
würde es auch jetzt von Wert sein, wenn man auf diplo¬ 
matischem oder sonstigem Wege die vorher erwähnten 
Vorschläge den interessierenden Regierungen zur Kennt¬ 


nis bringen würde, und wenn andererseits so bald wie 
möglich eine offizielle Konferenz von Delegierten dieser 
Regierungen stattfände, um für die vorgeschlagene aero¬ 
nautische Karte Ausführungsregeln und internationale 
gleichmäßige Zeichen festzusetzen, und endlich Maßregeln 
zu treffen, um die Ausführung der Kartenblätter an den 
Grenzen verschiedener Länder zu erleichtern. 

Diese dem Plenum der F. A. I. am 20. Juni vorge¬ 
legten Beschlüsse sind genehmigt worden. 


DER NORDMARKFLUG. 


Der Nordmarkflug, der am 16. Juni mit der Kieler 
Flugwoche seinen Anfang nahm und am 2. Juli in Neu¬ 
münster i. H. zu Ende ging, bedeutete für die Provinz 
Schleswig-Holstein, und insbesondere für den veranstalten¬ 
den Nordmark-Verein für Motorluftfahrt einen erfreulichen 
Erfolg. Die Organisation war in fast allen Teilen muster¬ 
haft, das Interesse der Bevölkerung in dem meerumschlun¬ 
genen Lande überaus rege, und den namhaften Preis¬ 
summen bei den verschiedenen Wettbewerben entsprach 
eine zahlreiche Beteiligung bewährter Flieger und Flug¬ 
zeuge. 

Die Kieler Flugwoche dauerte vom 16. bis 21. Juni 
und hat trotz vielfach ungünstiger Witterung nicht nur 
finanziell leidlich abgeschlossen, sondern auch viele 
schöne und bemerkenswerte Wettbewerbe geboten. Von 
diesen verdienen die beiden inzwischen bereits von dem 
Flugausschuss des Deutschen Luftfahrerverbandes aner¬ 
kannten Höhenrekorde auf Rumpler-Taube besondere Er¬ 
wähnung. Am 19. Juni erreichte nämlich Caspar allein 
in 45 Minuten eine Höhe von 3245 m, damit zugleich einen 
Rekord für die Aufstiegsgeschwindigkeit mit 1,2 m in der 
Sekunde aufstellend, und am gleichen Tage vermochte 
Hirth mit Passagier Oberleutnant Witt-Hoe als Fluggast 
2604 m hoch emporzusteigen. An den Flügen um den 
Großen Preis von Kiel beteiligten sich 15 Flieger, von 
denen 8 und 9 gleichzeitig in der Luft waren. Die Ge¬ 
samtflugzeiten betrugen für den Sieger Stöffler auf Doppel¬ 
decker der Luftverkehrsgesellschaft 6 Stunden, für Hirth 
5 Std. 38 Min., Schauenburg 4 Std. 33 Min., Hartmann 
3 Std. 34 Min., Schall 3 Std. 14 Min., Krüger 3 Std. 10 Min., 
Horn 2 Std. 38 Min., Baierlein 1 Std, 49 Min., Caspar 
1 Std. 47 Min., Schmidt 1 Std. 37 Min., Ingold 1 Std. 25 Min., 
Krieger 58 Min., Janisch 21 Min., Lindpaintner 20 Min., 
und Stiefvater 16 Minuten, Der letztere wurde am dritten 
Flugtage außer Gefecht gesetzt, da er bald nach dem Start 
um den Seepostpreis mit seinem Aviatik-Eindecker ab¬ 
stürzte, wobei das Flugzeug zertrümmert wurde. Der 
Flieger kam mit einer Kontusion am Bein und Abschürfun¬ 
gen im Gesicht davon, während der Fluggast Oberleutnant 
z. S. Groebenschütz einen schweren Bruch des Unter¬ 
kiefers. Im übrigen blieb die Kieler Flugwoche von 
ernstlichen Unfällen verschont. Nur die Maschinen von 
Krieger (Jeannin), Hartmann (Wright), Krumsick (Grade), 
Horn (Stahlherz) erlitten bei harten Landungen einige 
Beschädigungen, die meistens in einer Zersplitterung des 
Propellers und einem Bruch des Fahrgestells bestanden. 

Interessante Sonderaufgaben boten der Armeepreis 
des Kriegsministeriums und der Seepostpreis der „Kieler 
Neuesten Nachrichten". Der erste stellte die Anforderung, 
daß das Flugzeug nach einem Passagierflug von 10 Minuten 
auf dem Flugplatz abzumontieren, dann mit eigenen Hilfs¬ 
mitteln des Fliegers (Auto) eine bestimmte Strecke über 
Land zu transportieren und dann zu einem neuen Flug 
von mindestens 5 Minuten Dauer wieder zu montieren 
war. Um die Lösung dieser Aufgabe bewarb sich nur 
Krieger auf Jeannin - Eindecker, der mit folgenden 
Zeiten den Preis von 5000 M. errang: I. Start 5 Uhr 6 Min. 

1. Landung 5 Uhr 36 Min. 05 Sek.; abmontiert in 16 Min. 
Transportiert auf der Chaussee zur Levensauer Hoch¬ 
brücke, ca. 10 km, mit vorgespanntem Automobil. Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit 40 km pro Stunde. Aufmontiert 


in 14 Minuten. II. Start 6 Uhr 26 Min. 12 Sek. 2, Landung 
6 Uhr 34 Min. 38 Sek. Dem Königlichen Kriegsministerium 
wurde ein entsprechender Bericht wegen des in Aussicht 
genommenen Ankaufs eines Flugzeuges eingereicht. 

Erheblich mehr Bewerber fand der Seepostpreis der 
„Kieler Neuesten Nachrichten". Hier war die Aufgabe 
gestellt, einen Flug mit Fluggast vom Startplatz nach dem 
Bülker Feuerschiff zu machen, dieses zu umfliegen und 
zum Flugplatz zurückzukehren. Dabei war in mög¬ 
lichster Nähe des Feuerschiffes eine Schwimmpost, die 
vom Startplatz vom dortigen Postamt mitgenommen 
wurde, abzuwerfen. Die Post wurde von einem am Feuer¬ 
schiff stationierten Marinefahrzeug aufgefischt. Als Flug¬ 
gäste waren aktive Offiziere und Marineingenieure bevor¬ 
zugt. Für den Preis war in erster Linie die Schnellig¬ 
keit bis zur Abgabe der Post, daneben auch die Nähe des 
Wurfes maßgebend. Nach der Entscheidung des Preis¬ 
gerichts wurde der Preis folgendermaßen verteilt: 1. Preis 
von 2000 M. Baierlein auf Otto-Doppeldecker (Entfernung 
der Seepost vom Feuerschiff 2 m, Flugzeit bis dorthin 
10 Min.). Der 2. Preis von 1000 M. wurde geteilt an 
Krüger (Harlan) und Ingold (Aviatik). (Entfernung ca. 
130 m, Flugzeit 10 Min.). Von den Ehrenpreisen für die 
Fluggäste erhielt den Ehrenpreis des Chefs der Hochsee¬ 
flotte Leutnant v. Linsingen, während die beiden Ehren¬ 
preise der „Kieler Neuesten Nachrichten" zu gleichen 
Teilen Leutnant z. S. Friedensburg und Leutnant z. S. 
v. Prondzynski zuerkannt. 

Um den Marinepreis für Wasserflugzeuge bewarb 
sich nur der Kieler Herrenflieger Treitschke mit einem 
selbstkonstruierten Apparat; die Entscheidung des Preis¬ 
gerichts mußte ausgesetzt werden, da die vom Retchs- 
MaTine-Amt zum Preisgericht delegierten beiden Offiziere 
am Erscheinen verhindert waren 

Der Zuverlässigkeitsflug durch die Nord¬ 
mark nahm am 22. Juni, früh 4 Uhr, seinen Anfang, und 
war in folgende Programme eingeteilt: 1. Tagesflug¬ 

strecke Kiel—Rendsburg—Schleswig—Flensburg (i. Sa. 
86 Flugkilometer). 23. Juni: Oertliche Wettbewerbe in 
Flensburg. 24; Juni: 2. Tagesflugstrecke Flensburg— 
Apenrade—Tondern—Husum—Heide (in Summa 148 Flug¬ 
kilometer). 25. Juni: Oertliche Wettbewerbe in Heide. 
26. Juni: 3. Tagesflugstrecke Heide—Itzehoe—Glückstadt— 
Elmshorn—Hamburg-Altona (i. Sa. 100 Flugkm.). 27. bis 
30. Juni: Oertliche Wettbewerbe für Hamburg-Altona auf 
der Bahrenfelder Rennbahn. 1. Juli: 4. Tagesflugstrecke 
Hamburg-Altona—Segeberg—Malente-Gremsmühlen—Neu¬ 
münster (122 Flugkm.). 2. Juli Oertliche Wettbewerbe in 
Neumünster. 

Die Bedeutung des Zuverlässigkeitsfluges bestand 
schon seinem Namen nach darin, daß vor allem die Zu¬ 
verlässigkeit und militärische Brauchbarkeit der ver¬ 
wendeten Flugzeuge, die Aufklärungsmöglichkeit und 
Nachrichtenübermittelung auf kleine Distanzen erprobt 
werden sollte. Um möglichst viele Orte der Provinz mit 
dem Flugwesen bekannt zu machen, waren die vielen 
Zwischenlandungen gewählt worden, während die einzel¬ 
nen Zwischenstrecken und auch die Tagesetappen selbst 
im Verhältnis zu den großen Ueberlandflügen der letzten 
Zeit nur gering waren. Aber gerade der Zwang der vielen 
Landungen und neuen Starts auf teilweise nicht immer 
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aus einer vpo 1.5 tu afstüriie und sich an 4?« Kfnn- 

backeti und Handeh verletzte, Flugzeug und Führer aber 
:^3:iu .u.»he*chädigt hHebern- Die schlimmen Befürchtungen 
Hfr eiben eigentlichen AH Verfolg d^s Nor 4 ma f kB ug e 8 -wur¬ 
den durch die günstigen Ergebe!**«* £uf den weiteren 
$f recken Nieder vöHla^mmen zerstreut. Schleswig und 
FliwAiirg Wurden giaUvon de» ffinl heÜgebliebenen Kon¬ 
kurrenten B&isrlem, Sioeffi^r, Harimann, Krüger und 
Krieget erreicht vno zahlreichem Publikum begrüßt, das 
auch am folgenden Tage- bei den örtlichen Wett bewerben 
tb Flensburg auf sein# Rechnung köm- An diesen beteiiigteti 
-sich SföefÖer, Hartmann. Krüger und Baierlem sowie 
aulieriiem König' auf eigenem Eindecker, Schall, Gasser 
und Sch wandt -auf Grade. 

Die Strecke Flensburg--ApeDtade--~TdcideTint—Rm*ura 
—Heide legten run 24. Juni ordnungsmäßig zurück- Bart- 
mijrifit Slnefflgr, Born, Krüger und Baterlein^ 4te .auch 
‘s^ntlich an den ürtlicbe« Wettbewerben ln HeMe teil- 
nihuieR KTJeger flog erst abend? nbeh Apeütäje und 
Tondo Hi* startete dort am 25 Juni früh, müBie ahe-r ;wegen 
Böur bei ßsechudt eine Notlandung vornehmen,, wobei das 
Fl ugzWg einige 6ßi<?jh4digüngei3 eNHt. Obgleich diese 
ohne Byfang waren, gab der. Jeannin-FHegef dennoch den 
Weiterflug auf. da seine schneUe Maschine mit ihrer 
eigenartigen Federung iedesmai beim Anlaufen und Aus¬ 
lauten auf begrenzten Flächen in gefährlich* Situationen 
geriet. ' «'”*’• v y . s v , 1 '■ , .; - / c -T 
in Heide geseilten *kh wieder Schauenburg und 
Schmidt nach Reparatur ihrer Flugzeuge zu den übrigen 
Nordmarkfliegern, und bis auf StoeiOer, der bei einer 
harten. Ackerland ung in Heida sein Fähiges teil zerbrach und 


vonkommeriem Gelände bildete füt dic Söhditäl der. Flug“ 
zeuge und die Gescldckliehkei? ihrer Führer einen be- 
achteuswe?t*n Prüfstein. DieMägfiehkeR der ÖrfentfaiHng 
für die militärischen Flöggsate war bei der £hefakterisü- 
sehen Form 4er s&hmhled, gebRgsloSßn Ächteswig-brikiei^ 
fischen Halbinsel mit den vjefen Büchtem auf der Ostseiie 
und den Inseln im Westen bei shijiügem Wetter xm sich 
nicht allzu schwer, wurde aber nhsbi durch Nebel ver- 
wickelt: Pen: begleitenden Gmzkrea waren außerdem 
vorn Generätkomnäando des Sv Armee korpfc militärische 
Aufgaben, $n die EnrnHehmg . m&rsdnetvuder Truppen, 
unter Zuhilfenahme der Fhoiögraphk gs deilt Worden. für 
diesen. Rundftüg hosöten -bbt zM 20 flieget zugel * säen wer* 
den. es kamen jedoch nur V.l in Befracht; von denen die 
beiden Favoriten Flirth (angeblich wegen der vielen 
ZwischenlandiingaR) und Lindpaintner (wegen Moior- 
detektsj auf den Start verzichteten. Es blieben al*ü ei! 
RnAkurfentep übngdvofi denen noch SchLdeik über einen 
kotiert Start Bug von Rief' aus nicht hinauskanu 

Flugzeug Fluggast 

Caspar Rumpler-Taube Leüts. v. RcdcsSc 

Krieger Jea-nnm-Eindecker Leutn, z, Sv Schulz 

BateHeift Oito-Dc<ppddecker Leotn. v. LtssingeR 

Ingold Aviatik-Fiodecker Leutn. v. Pföndfynski 

3chattet*burgWHg bt-Pappeldecker Hauptm. Wegehaupt 
Schiedeck R urnpiet-Tau.be Leutn. -v.. Gmmann 

Schmidt Sachsen^Doppeldecker Öberkutß- i. £ Jdhucke 

Krüger Harlan-Eindecker Leutn. z. S. Fnedcfi^burg 

Hom Sfählherz-Doppeldeck. Leutn. Peters 

Wright^Doppefdecker Kapitänieufcs. JeRetzki 
Stoeifle? LiiHverkr-Gs.-Eindeck. Leoitn. Koch 

Leider war die Witterung 
gleich am ersten Tage für die 
allererst* ‘Strecke Kiel—^Rends - j 

bürg der Veranslaitung sehr un- t 

dehn alsbald gerieten | 


ÜPÜSHl^llB PPB 

e ^ 0 j 

Sirecken selbst wi« für die f.an- 

düng auf dem .Exerzierplatz bei T /a 

Rendsburg . als gleich verhäng- . ^ 

' nisvoB erwies. : Nur Baierlein. ' Sfei' ,r "'jP 

Krieger, Krüger, Hattmaftii und 'HB'' J' 
Stoelfler erreichten glücklich jfjBESm 

nach längerem llmhexicten über 
der. nebelverhüllten Stadl: und ^ v 

Umgebung in Rendsburg den 
Landungsplatz, K füget nach ..ff-'3- . 

einer Flugzeit VOR Minuten, jjfpiäg 

BaieHelo nach 30 s StöcTBer. der m 

als Erster richtig gelandet, vor. L* L L 

Bürgermeister < n n t 1 - ’ 

bertien Pokal empbog, nach . ■. : ' 

4Ü Minuten. Hartmann nach 
4t . und Krieger nach 23 Mi¬ 
nuten. Alle übrigen ereilte das 
Mißgeschick, Schauenburg noch 

zuletzt unmittelbar r\ebejf dem Landungsplatz, wo er beir 
Njedergeheti im Nebel gegen den K arren einer Biegendc- 
HandlertR sauste und dabei einem Knaben eine leichte Ver 
letrung beibrachte und das eigene Fahrgestell schwer bc 
schädigte,, Caspar landete trabe Rendsburg, in eiriem Korn 
leid, und zerbrach den Propeller; Jngold verirrte- sm-1 
giazlich und geriet beim Wiederaulsteigctf nach türm 
glücklichen Notlandung in einen Knick, so daß Weü 
A viatik-Eindeckc r z«rbrasdi ( und sein Fluggast. Lcutnan 
von Ffondzynski, schwere • Kopf vcrlt* l -erlitt 

Schmidt endlich nülltihrU auf halber Strecke wegen dm 
.'dichten Nebels eine glatte Zwischenlandung iti einer Baum 


StWIrstüfs A.bst«ur£ mit «*Loe«s, Ari*lik-Eladeck«r. 
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und Elmshorn nach einer Notlandung in Tornesch sein 
Flugzeug abmontieren und gab wegen seines unzuverlässig 
arbeitenden Motors den ganzen Weiterflug auf. 

Während der örtlichen Wettbewerbe in Altona mußte 
dann leider noch einmal ein schwarzer Tag viele schöne 
Chancen zunichte machen. Nachdem am 27. bis 29. Juni 
leidliches Flugwetter geherrscht haitte und zahlreiche gute 
Flugleistungen geboten waren, regnete es am Sonntag, den 
30. Juni, unaufhörlich bis gegen 6 Uhr abends. Dann klarte 
es auf, aber die Luft zeigte so geringe Tragfähigkeit und 
so merkwürdige, das Gasgemisch der Motoren beeinträch¬ 
tigende Zusammensetzung, daß selbst die besten Flugzeuge 
mit sonst zuverlässig arbeitenden Motoren nicht recht in 
die Höhe kommen konnten, sondern wiederholt von kräf¬ 
tigen Windstößen zu Boden gedrückt wurden. Der be¬ 
klagenswerteste Unfall war der Todesflug Königs, des 
Siegers im Deutschen Rundflug 1911, der mit seinem Ein¬ 
decker von einer heimtückischen Böe niedergedrückt und 
dabei heftig gegen den Steuerhebel geschleudert wurde. 
Der unglückliche, erst 27jährige Flieger erlitt dabei mehrere 
Rippenbrüche und eine schmerzhafte Leberzerreißung, die 
noch in der Nacht seinen Tod herbeiführte. Gegenüber 
diesem schweren Sturz waren die übrigen Unfälle belang¬ 
los, aber sie setzten doch eine Reihe bisher erfolgreicher 
Flieger leider außer Gefecht. Durch harte Außenlan¬ 
dungen wurden die Flugzeuge von Hartmann, Caspar, 
Schmidt, Horn und Krüger teils mehr, teils weniger be¬ 
schädigt. Von den Fliegern erlitt Leutnant Krüger eine 
tiefe Kinnwunde, während sein Passagier, Redakteur 
Metelmann, der kopfüber aus dem Apparat auf einen Kar¬ 
toffelacker flog, mit einer leichten Rippenquetschung und 
einigen Kontusionen davonkam. Der Fluggast Hartmanns, 
Kapitänleutnant Jenetzki, erlitt eine Verstauchung am 
Fuße. 

Infolge dieser Unfälle starteten für den Weiterflug 
über die letzte Etappe Altona—Segeberg—Malente— 
Gremsmühlen—Neumünster, der wegen ungünstiger Wit¬ 
terung erst am 2. Juli angetreten wurde, nur noch drei 
Flieger, Horn, Baierlein und Stoeffler, die alle unterwegs 
mit Gewittern zu kämpfen hatten, aber glücklich das Ziel 
in Neumünster erreichten. Dort hatten nachmittags Schall, 
Schwandt, Gasser und Hanuschke allein um die Preise der 
örtlichen Wettbewerbe gestartet. 

Als endgültiger Sieger im Nordmarkflug ist vom 
Preisgericht der Flugzeugführer der Luftverkehrs-Gesell¬ 
schaft Viktor Stoeffler festgestellt worden, der im ganzen 
rur 10 Schlechtpunkte erhalten, während von seinen beiden 
Hauptkonkurrenten über die ganze Strecke Bäuerlein 36 
und Horn 45 Schlechtpunkte erhielten Der Zuverlässig¬ 
keitspreis von 5000 M., der für Beendigung des Fluges ohne 
Schlechtpunkte ausgesetzt war, konnte also im voraus 
nicht verliehen werden. Es kamen demnach 30 000 Mark 
im Verhältnis zu den Flugkilometern zur Verteilung. Die 
Summe wurde unter Berücksichtigung der Schlechtpunkte 
wie folgt verteilt: 

Stoeffler 462 Flugkilom. 10 Schlechtpunkte M. 7213,15 


Baierlein 

462 

#| 

36 

»» 

„ 6084,10 

Horn 

462 

•f 

45 

M 

„ 5931,25 

Krüger 

340 

ff 

— 

•I 

„ 4509,15 

Hartmann 

340 

f« 

— 


„ 4509,15 

Schauenburg 

74 

ff 

— 

„ 

„ 982,10 

Krieger 

122 


90 


„ 771,10 


„ „ II 1,1V 

F.„«z.uä gewechselt ^ M 30000,00 


Dem Königlichen Kriegsministerium soll der Ankauf 
eines Flugzeuges der Luftverkehrs-Gesellschaft, das von 
dem Flugzeugführer Stoeffler benutzt wurde, empfohlen 
werden. 

Insgesamt wurden folgende Preise zuerkannt: 


Caspar, Karl, Rumpler-Taube. 5236,88 M. 

Krieger, Karl, Jeannin-Eindecker. 7270,56 „ 


und Bestellung auf ein Flugzeug (Armee¬ 
preis). 


Baierlein, Otto-Doppeldecker ... . . 20309,72 M. 

Hirth, Hellmuth, Rumpler-Taube.3910,61 „ 

Stiefvater, Otto, Aviatik-Eindecker .... 137,79 „ 

Ingold, Karl, Aviatik-Eindecker. 1231,96 ,, 

Schauenburg, Th., Wright-Doppeldecker . . 4350,12 ,, 

Janisch, Otto-Eindecker. 180,84 ,, 

Schmidt, Sachsen-Doppeldecker. 1251,26 ,, 

Krüger, Lt. a. D., Harlan-Eindecker .... 20523,62 ,, 

Lindpaintner, Otto-Doppeldecker. 89,28 „ 

Horn, Stahlherz-Doppeldecker.11614,38 ,, 

Hartmann, Wright-Doppeldecker. 15760,59 „ 

Stoeffler, L. V. G.-Eindecker. 16447,52 ., 

und Bestellung auf ein Flugzeug (Zu¬ 
verlässigkeitsflug). 

Schwandt, Grade-Eindecker . 1799,38 „ 

Schall, Karl, Grade-Eindecker. 5817,28 ,, 

König, Benno, C. f. A.-Eindecker. 2175,09 „ 

Gasser, Hermann, Grade-Eindecker .... 271,00 „ 

Hanuschke, Bruno, eigene Konstruktion . . 7716,95 ,, 


Sa. 126094,83 M. 

Ehrenpreise wurden im Gesamtbeträge von rund 
4000 M. zuerkannt, für militärische Meldungen erhielten 
Lt. v. Linsingen Ehrenpreis des Offizierkorps der Marine¬ 
station der Ostsee, Kapitänleutnant Jenetzky Ehrenpreis 
des Vereins Kilia, Lt. z. S. Friedensburg Ehrenpreis des 
Marine-Ingenieur-Korps der Marinestation der Ostsee, 
Hauptmann Wegehaupt Ehrenpreis des Kaiserlichen Yacht- 
Clubs. 

Die Leistungen der Flieger verdienen bei den viel¬ 
fach ungünstigen Witterungen alle Anerkennung. Die 
Flugzeuge, und hier sind in erster Linie der Harlan-Ein¬ 
decker von Leutnant Krüger sowie die Doppeldecker von 
Baierlein, Stoeffler, Hartmann und Horn hervorzuheben, 
haben die immer neuen und andersartigen Schwierigkeiten 
der vielen Landungsplätze in anerkennenswertem Maße 
überwunden. Auch wo es galt, auf der Strecke selbst 
wegen Motordefekts oder nebliger und regnerischer Wit¬ 
terung eine Notlandung vorzunehmen, zeigten sich die Flie¬ 
ger als Meister am Steuer und wußten trotz Gräben, 
Knicks und Mooren oft auf kleinen Feldern sicher zu 
landen. Die Ueberwindung dieser durch die Ausschreibung 
mit Absicht bedingten Fährnisse hat nicht nur die Flieger 
für den Ernstfall geübt und gestählt, sondern stellt auch 
schon jetzt unserer deutschen Flugkunst ein gutes Zeugnis 
aus, weil eben solche Aufgaben, schon nach 30 bis 50 km 
immer wieder auf begrenzter Fläche niederzugehen, im 
Gegensatz zu ausländischen Ueberlandflügen nicht unter¬ 
schätzt werden dürfen. Auch sonst haben die als tatsäch¬ 
liche oder moralische Vollender des Nordmarkfluges in Be¬ 
tracht kommenden Flieger Baierrein, Stoeffler, Horn, 
Krüger und Hartmann bei oft ungünstiger Witterung Tüch¬ 
tiges geleistet. Mit Nebel und Sonnenwirbel, Gewitter¬ 
regen und Sturmböen hatten sie zu kämpfen, und besonders 
die Nebelfahrten von Kiel nach Rendsburg und von Flens¬ 
burg nach Apenrade waren für die kühnen Flieger und 
ihre militärischen Begleiter an Schrecken und Gefahren 
reich. Noch der letzte Tag brachte den aufregenden Kampf 
mit Gewittern, deren Zentrum nur mit großer Geschick¬ 
lichkeit auszuweichen war. Als besondere Leistung darf 
endlich noch der Flug an der Westküste von Tondern bis 
Heide hervorgehoben werden, der sich teilweise bis in den 
hohen Mittag hinzog, ein bisher nie geübtes und für die 
sonst nur in den Morgen- und Abendstunden liegenden 
Flugmöglichkeiten bedeutsames Experiment. ✓ 

Neben den Leistungen der Flieger dürfen die ihrer 
militärischen Fluggäste nicht vergessen werden. Unter 
ihnen befinden sich erfahrene Beobachter, z. B. Leutnant 
Koch (Stoeffler), der Begleiter Königs im Deutschen Rund¬ 
flug 1911, Leutnant v. Linsingen (Baierlein) und Kapitän¬ 
leutnant Jenetzky (Hartmann), die schon auf mancherlei 
Erfahrungen zurückblicken konnten und besonders beton¬ 
ten, daß der Nordmarkflug trotz seiner kürzeren Gesamt¬ 
strecke an Flieger wie an Beobachter größere Anforde- 
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Der Nordtnarkflu^ 


Bilder vom Nordmarklluge. 

j. Krftger »ul Jenntua-EIodecker g*-*ia»l den Arrjoeepreis. 2. Die drei Favoriten ini den 2nverlissigkcit*prein (15. StStiler, 3 . Beiert«*«, IX Hora). X Hartmaon aal Wrigfct-DoppeU*c**r nach Ankunft 
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Die bedeckte Beförderung von verdichtetem Wasserstoff 


rängen stellte als hmspiülsWeis e der ZuVe rlas S igVe» t sflug 
.am.Oberrhein, oder derßexrtijebW Rtjodilu^ lfn Vorjahre. 

Neben diesen Offizieren» die wieder mit ftn der 3pit4^ 
marschierten, haben sich u< ? der .'yHoigrelche Fluggast 
Leutnant Knigefs, Letitöant i. Sv Friedens bürg .der mit 
ihm alle; '.militärischen' Wettbewerbe in -'Hathhutg-Äf Jtöna. 
gewann, und Leutnant Peterv der Begleiter des? kleinen 
un^rschüUeriieben Stahlb ert-Fliegers Horn, Ierriet BappF 
mam? Wegfeha,upl, Lfeutnnnt v, Dimmann und Leutnant 
v, Renße wahlWrilibnf e .Lotharen in der LuH erworben. 
f NiChS unerwähnt 
darf hierbei die 
aufopfernde Tätig* 
keil der/eälgSpX 
Herren bleiben, die 
aisUnparieiische den 
Fliegern in den meist 
mit Ersatz- und 
jReparaiurtetfen /\ 

hochbepackteo Be* JjB 

gleiiautos auf stau* MB 

bigen Landstraßen J||v: 

folgten und für das Jpf$ 

Wohl. ihrer Flieger 'J|||^ 

und derea Flugzeuge* V - 
lag.und Nacht be- $• 

jörgt ■Waren-; besob- 00$: 

$£*£• : -seife)n gen annt 
Rory- Kapital* Hoff- 
tna nc; -Lamatscb, %■ 

Edler y. Walienstein 
(flartraannj und Mo- -1||||S 

rine^Stabsitigenieur 
Lothes (SiOsJiW)/ «8| 

Di« Or^äftisälioO '*5| 

des Nord ma rk riugfes . y 

bat für den vet- 
tmsUiWiadett Verein 
und seine Or&gYup- 
p*?n, insbesondere 
aber für den PräsL 
deuten des V M L.. 

V.ti^Adm»rkl 2v D. - 
ß f & t v .M d I i k-:W •. • . . 

und den <usfeor : ■; :.• : 

dfenlhch eifrigen ge- , 

5w;hÜf t$fuhret^ön Dir ök tof C i a 
.bcfitsaufwotid bedeutet, de* ob? 

Beteiligten voll ooVr^arititeii E 
lohnt durste, Namentlich du 

gearbeitete Streikbesetzf/ng ln alle« ihren üeuüs, lut 
die bisher n.örh k<üti wört&eritptes Vorbild zur Verfügung 
istand. yerdbnt als mustergültig heräörgekdben *u werdet*, 
und ihre zahl reichvf« iteiwUligcr* Mit Hefter. besonders öu* 
s : ehl c l i oi iki um; A,e^ie und Radfahrer, die qU 

xci-gebiieh vam frühen Morgen'Van v««k Stunden aut don 
>> A i,e?i streck es nUshörrU-n. ■ hoben Anspruch &ui be¬ 
sonder^ iob^nvk Erwähnung? XJeWlWfl an VC' egekr-ru- 
fUflgcn t oder geldhrh» Wn Biegungen nindMcn \V'mit*r m.i 

g-dbtn und weilten 'Fiaggen rediUeUiß diu 6*igk*il.vute* 
Oh.bilc der Flieger .»md die Autos <Uyt Sporikitwü mü. 
merksam Hin und wieder bc^ckhnc-te ah lteurer p am 
Wvge da großes. seKworzOs T. ouf wefltem Feidv daß 


alieb diesen Hilfsstationen und Posten an der Chaussee ge- 
Zögefi ' 4 - 1 ' - ‘ 

Be^onderi? erfreulich War aoeli die he^?iiehv Antelp- 
ftahiiu& der gesöinteo Bevölkerung; Man spürte immer 
wfedWA dios^r NordMafkßug hattifc : koch wirklich die gan^ 
INordmaru mobil gemocht, und aus iodem Gesicht strahlte 
die Fredde’ daB den Emwohneru — ds^ meblen zum 
erbten Male — ein Einblick An dos deutsche Flügweken 
vcrmiÜclt wunde. Namentlich im stark dänisch durchs 
'sgküifen Nordischleswig. efe die. imgefeilte Begeisterung 
•^ - v V'J- Öir dlfese nationale 

FlugvfcrönstöUung, 

. die. also dort auch 
" V '^_ ilir’Tcd mr $täfr 

v n kii»£ des Deutsch- 

pS. lums beige tragen 

A. ÜWt* In der mageren 

Cecsl wie io der 
xV b^ten Marsch, an 

" ■*: >•<,’•'’• A|s^x • ’ der.grauen Nordsee- 

knEti;. w.-!c an dett 

g völkerung auf diese 

. “ ' -Möge - eine nach- 

W^St y 's dieses Nordrnark- 

dyrschon 


.w • ■•?■• - 


« Ug^5f «irbU 

‘der. uarnhafly Ertrag 
der NatlanaUJug- 
spen.de in Schleswig- 
HoHfeiu ei« Beispiel 
gab, njf die Welter- 
cntwiekluog der. 
deutsche n Flugküfl^t 
nicfil .ÄusbfeiWij]-^ 
Pie bedeck(e Beförderung von ..veidichieicm WaB^cr- 
stoff. sem Fhdcu von Lufechiflen und Luftballonen" aui 
den Eiseobahnen, war • Degens Und der Beratung lir der 
ktsten dyr ständigen T>irifkv>mmisaiemy Aut '.Er¬ 

suchen des LultsChiffba« Zeppelm in Friednchshafsn • hatte 
die köni^kchc Generaidircktion der warilcmbergischen 
Staatseisenhahnen in Stutt^arL beantragt, in ihs Verzeich- 
nis dev tri kwdecktch "W^gen zn b^Fördy.rßchen .Güter* Äufzu- 
richmeu: .,W^sscrsioft, verdrehU<i ; - '.vom Füllen von Luii- 
swhitten und Luftbahöpen“. 'WussxAtaB; verdichiet, wird 
zur aH ge me in^ n Wagynl ad un gdklas«e, fülk er ühfcr zum 
Fltfleö von LuftschiÖ'eo uhß Lüftbalip^ik;b.^ftmmt ist, nach 
Spezialturft UJ ubgekrligtp Das Gut ixt Trach Anlage C der 
Elsrnbährtverliehf^ordnimg ift b«de<ki>:p Wög*m zu betör- 
Die Beförderung 'erfolgt ztisc.hlagskei, Ahkr.- 

tiguVijJ W4ch der ailgcmeinen WagenUdung^Wl&ÄWe erfolgt, 
SpsrziailUrit Ul abgekrti^te G.ui bl: hatrh «fer 
F.eüD^en TarÜkge der aehnprozenUge /«schlag. j&tt nfheb^n* 
Als? ii\ d>r HFL Sitzung def ständige^ 
f ordv-rtip,^^ ikr Lükschilfahrt der für ditese Zwecke bc- 
WW«^tof{ m den Spezialfaiif IR yerwurde' 
ü« j^önUfblicbun, über der», damaligen Antrag hinaus auch 
£hy dü^ch;. die Ei^ubahnvcrUvh?$ordpi»ng Bülöjr 

deujug <n bedeckten W^gen ohue-Zuscfif^xik^ü^^t^hru. 
.Die Lfuäuzppg irs.x Lolix in dieser Beziehung Ui noch vor 
Wi*deztpülnähme der Luft.schiilatirten erwünscht. Bei der 
At>v|i;Tu^u-r:g wmde d.yr Antrag auf Antuatitue von verdieh- 
<^Uru zurtp FiUlüji von Luftsch»ffeyi und I.uH- 

baftouep im iUx •Vefy..eüh»is der ln nnbvdcckton Wägvu to 
bciürdyrüden 'Gut.**» snwxdjJ vom V^rkc.hrfeÄueechnß wie 
\.pn det Turflhpitjmi-^ttnr ^ini»thnpJig a^gynamimen »mä die 
äußerst dribgLchv B'dbitRdJ«^;febUössk^-- •. 

. • ',’!• B ad tr m.au tt. 


Eia* der drei mit dem rw^ilec Prefe^"f?OÜ M ) beöejehlen Ar^aaUimem 
de* Reftv cöad. med- E; F}citer-l«ip**e.i MaüJc b*l X.tud*aiiibial ü 




Photographische Aufnahmen aus Flugzeugen — Zielfahrt des Ballons „Harburg III 


PHOTOGRAPiSCHE AUFNAHMEN AUS FLUGZEUGEN 


Die Bcdoiftuög 


phie aus der YogelperspWktfve für 
miiitS.rifiche und topograp bische 
Zwecke, ihr Wert als Propaganda 
mittel lür den haben den 

Verlag' der , v lU«*ti»«?rie}> Zenw niG. 
veranlaßt, mit de-ft ßwgapWrthehen 
Yer änsfol&mgttü' der Clmöeft lUc-ip- 
FlugWoche (?.*, "Inr.i bk. 7 , lull) 
•auf dem fRgpUu Üncfcnihd bei 
Leipzig einen WeUFewerb für photo¬ 
graphische Aninahaicn Fing 

zeugen zu v et hin den. jK*r Koakor* 
renz sollte in erst jd*m Zweck 

haben, dss Jnt<rc£&£ Kreiser 

fhr dieses- sUtietfie Verwendim#;- 
gfhUd. der Photographie -zu a^ 
wevk^tr, Gtfcfnrderl Wurde« crev 'tn 
tefha^schjer. Beziehung «in Wand freie 
PhotegTÄplu^ii die neben der 
Br^üch&^Fke^t. für mdBäftsche und 
Zwecke auch künsi> 


Ansicht v\>n Undenlhal (E Kicker, Leipzig) 

\ werbW als erstmalige LuftUhrer 

V wohl -einer gewesen NervosiUt 

\ ; i' • - cxl*j6$n. Von den vier Bewerbern 

um den mit iOOO M, dotierten Preis 
JE ^ 'der' '„Iliusltiefttvn Z*ünn'jf‘ : schieden 
\ • sehlihöltch noch zw«i «ns. wett 

HBhka' Einsendungen der . Atisschrcv 

J bung nicht entsprachen : Den.er$U/i 

^■■HB Preis 


Direktor: 

- ilHHH.^ Hi kü^rka^jtii 

zweiten. Preis von 30(1 M. nx* 

a hielt Herr chnd tned. Erwin Ficker 
in .Leipzig, Oer dritte Preis fZOflh-Mj 
konnte nicht , ?;tir Vsrl&ihmg 
ff 9 Uagen. Die aüV|e>et^ 
fe| wi t d dem AtTtcRsaimcbuÜ der 

,v.j| Großer. Lpfptii0f Flug woche tut 

Pf f' ■ V'fcfrvren-diung-• in ■ ■ : dfeteti ’ Idiareasc. 

. j liberwiese«. Die drei prämiierten 

PP j A u fnafuh en des Ht mt Fi eher, die 
ohne Zweifel dos Interesse' unserer 
Leser erregen werden, • . Mf 

pni hh(h mm ■ iiinm. uhi- ü..... i i 

lerirthen Anforderungen gerecht dufteten. . Trotz Es ist. durchaus zu begrdöe-n, d‘d* sieh immer 
de* vieltn Pa^ugp/Buge die während der Leip- weitere Kreise der Photographie aus tuBfabr.zeugerx an- 
zigerFlügwöche gi‘«»äcbl Würden, ist es leider nur wenigen nehmen. Luit fahrt und Photographie kottfteö dadurch nur 
gelungen, brauchbare Aufnahmen tn erzielen, da viele Be* gewannen. —r. 

’j Du dr& AiS.ffi&hiftrtl »’irO v^n «Je* iilu-it/Ieiteri Zeitung" znr VtrfGguirg gestetit '.vörifcn. 


Blick a«i die KaWrct« üei Konigi Sächsisches Infanterie-Regiment» Nr, 107 i* L«ipiig^M.ftck»rji,'f 

(JL Ficket, Lci{istg.| 
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(Führer logent? 

Fernzielfahrten, ch* in neuerei: von drrt meisten 

Vereinen geiihf wefden sind eÄhÜith iüngeren Da- 
türiis, und rnü -Rücksicht hierauf gind dp aud«.rofd,entlichjO!U 
Fortschritte, welche unsere fnjvrcT aut rtsrtvw Gebiete 
gemacht h^ben. be.5.0uvic:r« hotF em^usCchatFs: -jpdg'u 
an alr’ÄCr' St^lR erTphürT nferden, daß mjch vor k>t«ii 

2 K ± Jahftn die .vorausge^gten ZwUahrlen. des Herrn ln 
^cmcuis G e, r f c k u u*F<j?r. aadeiw nach Olha r^ch 

Used/im UsVv„ dic er unter i«cn-uUv'r B^?ruck^ichtigung der jo 

den verschiedenen Hohir« h>-mGwtid^h ^‘todrichlunÄen 
auch tnil . .Äiiße-rjardc-nifichcn-i Gvs,-JtPL. dorchführia. .-tu 
dieser Zeit noch als »em.c Zntallslrcffcr bezeichnet worden 
A»nd. Erst nach haben sich tmier den 

führen* die &chfen- vpu Me.rrn. Oerjteku ä.ajgesieti - 


H. -G^fLcke?J 

tfen Gi^riäskizc ^mgehörgert. \Veiche Resultate, man heutv 
bei Fern^ieliahrten erreichen kann, daf? geht w f ohl anBer der 
letzten Breslauer Zieifahrl auch aus der letzten Ziel fahrt 
Bei-fin^r V, t E; am 29 Juni Itervor, von deffen 
Wirrem Teilnehmer uns folgende recht hübsche Fährt- 
beschieibuug XTigehf. 

VTm der Start kenn missron w'vrrde am Flü^lagä auf 
Grund von Bcohachlüngeit vpr dem Start dre Babfi^kUton 
von R i c h t c n b *. t g b «u t Franrbut^ ,0? Ziel fesd~ 
gesetzt , • ■ < P , . 

. Von Berlin begi Ric.htenberg in, bi&l notdmirdwe^t- 
.irr/hffr- B.iclitüng im 3$5t. von'.BdFltü tun’d 200 Kalo- 

cüfffitbti ■ R ir.ht.ung bald 

^ch'* f SbI*fh r P','^Äi- Stwrt iü pur iunn Vorm Ziel 
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Zielfahrt des Ballons *Harburg III 


Maiden Auf daß keiner Btu der Arbeit erschUiU*- o.od. 
dis Fahrt mit Erfolg gekrönt würde-. ert eilte.' steh ■ Ffer* 
Mc;.k den Auftrag (da et imdiestmdere ihr -v.de Delt- 
Uatesseu und Getränke. gesu/gi hattet das F>ei und 
TrinkeA würdig vorzubcreilvn Alle-bered.- 

Willcgsi dtv^en Auf trag. tlebeTrastkt wufäeu die Vtm Herrn 

Meck Jcttrfc vor; Neustrelitz jrj ei/fer 
Hobe von 20DÖ m als *r sich an 
schieMc öijcto Bowte UdZHseU&n.; Sk 
müiulftte allen vArfreffBöh so daß btto 
alle die vollste. • Anerkennung dafür 
•adsSprechen kannten.. Zum Scb-M 
wurde diese kräftig mit Wasser «e 
iäullv so daß von' Sekt lind -tio-rgundet 
kaum doch «liWas zu spätes wdr. denn 
mit Seher, die in Mülle und büHv v.o- 
Ijstrdfeö wurde immer mstbgvdkdlU 
Bgi dem einen u n4 anderen tot von 
de« MVges Arbeit i'eld Ermüdung mH* 
Man vernäh m gßn sehr heriihi^e-r 
-Schi ah; fl im Korbe, die Ruhe wurde: 
von dem wohl näht ;»Uru leid Schlu* 
temleu hin und wieder unterbrochen 
und zwar mit dun Worten:. lt Wä sind 
wir?" ,,N^u.-SiveitU? worb*;- geant¬ 

wortet - Ehr B lütte des Erwach enden 


die genaueren Korrekturen zur Einfahrt zum Ziel noch 
vornehmen in können. Um diese Korrekturen jedoch durch¬ 
führen zu können, müssen während der" Fahrt /bereits ge¬ 
nese Beobachtungen vOrgenommen werden, und der 
FftKffr mvtB bereits vor oder nach d^m Statt wjc 

er »n das/Ziel am günstigsten einzufliegen liak Atvs der 


«E3V . 


/ , v 


*W' 

’ V 1 - " ’ r * v " i; 
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wm®m. 
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.Neueste Libcbaw*cfcit 


Luilsjcbitift-Xft^ie, in weicher der Als Ziel gewählte Bahojjui 
nicht entb&Uec ist* 


not Ballast nicht •*>* dr-okon. Da* W t Uerldfkb dm'.-ent- 

lernten PHUo -und Donner, hegieiteterr den Brilon last wrab, 
reod der garten fährt. .0ns Ballustgehcn, Ventikiehcn. 
Orientierung, usw brächten jbtt möK; da nun ftrdbrch 

5iVr Serien m Korbe. >v#rzo.. teynnief* An weh abwechselnd 


Auluihme de* Zteic*. fco» WH) ta H^h«; km* *or der Landung. iia 
HmterCroöd d*C groß* $*ce, vrVich«i wutbin aichO»ar und tail Rntk*ieht 
utot welche« Sr«? 4a* 2ifl b^xtruitetH gcsckickl gewählt worden war. 




ZjeHahrt Battorts „Harburg IU 


Höbe von ca. 2000 tu gelängte, also sich oberhalb der 
Wolkengreuue befand, /werden die Wellef 1eu cht cn ihrinjijt 
besonde..r s st a H* sichtbar, Sobald d#r B'aHon liefert' 
Schichte.« aufsuchte, Würde das WeUeH eichten. on^be< 
ncttd durch di« • dazwischen liegeadujr). Wolken, gedämmt 
Gegen 2 Uhr fing es an Tag zu werde?] es gjrauje tbeji£ 
udd mehr; der Ballon iiherilög Staveabagcn in H«rhtoft& 
östlich vom Ziel unter Berecksiditigung der /zu erhoihndco 
Einfahrt, also fäst genau auf da# Ziel zu. Entgegen kifs* 
Praxis und Berechnung rielite der Eider*;' *0 tiDJ'Orcr Ueker- 
raschung-ofeht l|fi&etwi;ode aus 4>0deti to Sudos* #Uä- 
dern Winde aux KordwesE fen- Treiben a*i\ die ÖVtVe.c" 
war damit iuisgesthlcssen; nmOie doch wäh*>?»d der Nachc 
und bö^ndtT$ 21 * Anfang der Fährt darmt g?rethnei wer¬ 
den, dal) der Baiion bei mangVlruUf .Aufanerksamk^d 4 itt 
die Ostsee getrieben werde« könnt!* Nach dimu fesk 
Stellung hieß es. doppelt xvfpasseri. um das uns in Berlin, 
gegebene Ziel zu «fKiche#,. Es, mußte der Plan teixt gänz¬ 
lich geändert werden, d& der £u$ tioriiw.es ftvehe»" 

Richtung vunXifeg^o «tmflto, um diu Ziel zu erreichen/ L>iv 
Wetterlage war ertowL $0 #ar es durch zu fuhren ( da der 
Batkm «Ich noch ta" KRöWiet vom Ziel entfern* hd-' 
fand dun Ballon so u. lenken d*& rr vofl.dcr Os«v.w 
Cunetowef See mit iS Grad Üreboiig nach Nurdwestffr 
fliegen könnt«.. Ab AbbmgstefU würde Vcr-bk*>p• g< wähll 
Es Wurde IS Kilo nieten naeb Nu^dx^t gef)ogei3 v und zwar 
in etn^r Höhe von 2700 m t dann ib Kilometer nach Nordv 
nordweil, dann 28 Kibuuttex nach Nrudert bu zur EWerG 
Hah«, die nach Stra&imd itBhri Hie*- wurde’ idr vptlxfcn 
Winkel zu ruck nach Südasien i #bg*bog>cfl Fm anderer 
Ballofi wurcie am Poel vorbeiÜiegend 'jf&stchltit und mau 
sah: d&8 W entfernL v#m Ziel J*t\deiisV, 1« di&ß#r Richtung 
baris der BnUrm noch eine EnlfcHurtlg vsm VZ Kitom«»«) 
bis tw Ziel ?u ückzidege:!. fhts«- V2 km wurden also, 
'-direkt in entgekebgesetjter Kiclitung als ilid crWihbi«h 
15 km von Verchen aus grftogvn.'' Her Usnvtgg'..den der 
Bäihm machte, um von Vcrchon zuw Ziel zu jgeiangeo, b*w 
stand in rund AOO Prozent, statt 36 km Flygstreckt wurde o 
65 km zuruckgelcgi Bei der Eiotahr! fmjf das Ziel wurde 

kwz vor der Landung die ,SiaiioO'phoie>graphiprE Da d-.-r 

gestehieie, gelandete Ballon weit luvm £*el csntferui Ijc 
wtod* dkm Führer Herrn Gerieke, xum 1 Preis p Mut i^ri. 


war Weder die Ei$cnbah«Xrecke noch der von den Leuten 
erwahub: Bahnhof vr>n Ricbt« ; uberg vermerkt. 

Alle M.iÜuhrer und Führer waren muvmehr natürlich 
I« dem Gläübgn, daö fmc}i einer Vöraifei^h Etb^Jiöw^cheri 
Karte geflogen wäre. Dcu Sadwerhatt. (iber diese Unstinv 
migkeiUn d«r Karie wurde von Rkhtenberg nach Berlin 


^k^hMi^ilupküf V 6 , W Wfeith^f da,« m Strjin g«£eb««« 2 »«* 
*dm Fährer ytonJßtU'i v*utfde. 


gemeldet, Durch die EnUäus'chung wuren atk nicht recht 
ethaut; ihv.vh waren <.p befriedigt, dsR W. da^ rhoen io 
Betiin .aitlgegebcne Ziel e?re;cht haben, und - dic-y r.ji.ht 
darid) ZtjfülF fönder-n därclv regclrechte üeberiegung Er- 
kcUUnunjz :>nvj Ausnut/üug der Wetterlage. 

'-.ü; ;...ü«r' Mob i «.ü. oh die. benutzten Kation 

wirklich ; vetaltei wäre«/ v^tude in der c*Trikla>si«igeti 
Schroppsthen Büthhniuhiing für Karten die neueste Aus¬ 
gabe g«kauft, teduth aud? auf dl.eeer wurde U-m gesteUi. 
daß der sh .Ävel gciumnte. Bahnhüt vcm RicUtenber^, iMChl 
vdrh4r>dvn wetr Die gekuuB.-? Ksm \M \diz gieiehe A,nj»- 
uabe v.‘ic dif. wclch'v Vüt -ckr EGhri ‘ von BvfJ*n u»ch K*eh- 
Kenuui wurde* konnte der Fuhi^v k<ti« 

änd^e^ Ziel tflk dasjenige' weiches aq! -semV »«ue^leu 
Liebenowvchon Katt« anfiegeh^n <ft a»spreche«; und die 
Erreichüfig diefvis weher .a«cK 'miJjV£r« t SodBc; H- .'ge w ähli.e«. 
Zieiei in fco «exakter Wiji.se bleibt öine- h .e.r v o r r a g e n d e 
L «I f t u n.g der F ; ahrttcclirMk Fiihfots. ~ 


On£ifi«.U« DopptlÄatüaibösfc. Aal dem Film wurde zunächst das Ziel 
wie tu AbbUdutog 3 adigenaouaea, fedbc.h schon nach »«iteretn Fallen 
de« BaUons, was m«a aus der größeren Abtnesstia^ des See* 
deutlich «rseheu kann. Daas wurde der Sallop „Harburg tQ M kur; 
vor der Lacduug Irrldrelicij aul demselbjrtt Film feslgebeifen. 


und dieser beglückwimsditc .simsic 'Mitfahrer, die; ihm tapJrr 
bei d^R MancAriftungen und Beobachtungen Beistand gü- 
.bÄti^rt, -m dvn '•Erinnfirungsb^-chem. Nach der Lan- 
dtfng sollte die Entfernung ^ smö Rahnbof abg^cltriUca 
weedten Da wurde den Harten riift^elciU, dä^ö sie atu 
altejn ^*>n RicMfenberg g-elaTtdet wkretl^ de> 

Bahnhof si«H fe». 3 km entfernt vntt der Lund*»ng.^ldlt' 
befände ««4 daß dis neue Bahn von Rjrehienberg «eii c*i 
8 JahreJi Die Insusseft fiieUen dies l*üx unmöglich, 

zeigten den Leuten .qtaÜ dem Kgl Dumaher.pachler lt^ck<n 
die Karten mit clc'>\eix^z«icb^fHeu FÜigfcuiVe, Auf dje$«r 






MwÄlfl 


■‘L'-K' n : 


Von Margarete Große, Meißen, 


Wet ^dem schönen Sport des BaLlonialircns mit ganzer 
Seg/e ergeben t«V, den befriedigt es nicht, immer nur 
Spazierfahrten zu machen; sondern er sinnt darin!, seine 
Lülischiftercrlebnisse interessant zu : gestalten* ?,ci es. 
daß er sich in WeUbewedh mit andern setzt, um, wenn 
möglich, jüchf bare An e r ke nhutigs zeicbeti r.ur Eiirmetüng m 
tüchtige Leistungen mit beimzübrbtgen; sei daß er sich- 
außer Wettbewerb rein aus Freude nö der Sache eeibsf 
h<*he Aufgaben, «teilt / deren Lösung ihn beglückt, gleich¬ 
viel: ob er Anerkennung dafür erntet oder nicht; Line der 
edelsten Aufgaben für den Ballonfahrer bildet die Durch* 
ftihrang von H oc h g e b i r g% fahrt ca. 

Unsere Zeitschrift hat schon manchen Aufsatz und 
manche kurze Notte über einzelne ,bede üiatide Hochge'hirp- 


A. Geschfcfc Hiebes, 

Die Er s ( e n. die überhaupt Alpenfahrten rsaebten, 

:w oren, wie überall m der Luftfahrt, die Fraurösen. Die 
frühesten Nachrichten sind freilich ' 2 Um T«Ü unsicher 
und klingen etwas a b e n 1 e u c /» i c h. Sa . «oll z. ß. 
Arban um 1840. durdii''''S ; iiir«iv- die Alpen von 

Marseille nach Turin ühtrfiügca ha heu,... Godard soll gegen 
Milte 1#.' Jahrhunderts übar dir Alpen geBogcn und 
bei Lmzgd.indei 18^3 soll Charbuno*! von Turin 

aii* nach dem Mt. Cenis geflogen 3eifli wo die Fahrt nach 
dem Berichte seiner Frau infolge eines schlimmen Lufb 
wirbelyhöchst abenteuerlich mit einer Strandung aef einem 
Gleicher endete. 'Om dieselbe Zeit (Anfang der 9üerr Jahrcj 
beftretenwir aber auch den sicheren Boden der Ge- 


ÖatlöusuloAhme; »on Kupit»u Ed SpeltefinL 


führten, auch manches prächtige Bild gebracht. das her 
solchen Fahrten .aufgcuammen Vurde, . Nttu ist cs wohl ,fcfcj 
der Zeit, einmal das allgemeine Thema TtebgeBfgsO 
fahrfert K zu behandeln. Allerdings kann ich dabo aür 
das Wichtigste ruvammer^tellen; denn das Vbem« ivt sehr 
umfangreich,'. Ich werde zunächst' einen Ueberblick übef ; 
die bisherig^.«’ Führten geben und dann kurz die HaupU:; 

punkte besprechen, tn denen $ich HocFgobifgsfahrten y.(m 
andern Ballonfahrten unterscheiden, 1 ] 


*P h i d.htf e der Afpenfabrletr Olftifcfere der I^lsckfffer* 
a.b'ic»h»ng fa Grenoble (Zobel, :Yn:yi?t eU-,j und Mitglieder 
des '^Vo «Club du Rhön* (A. Roulade in Lyortt machten 
TüoedH'htjilt kleinere Fahrten M den Drytne- und Juraaipen. 
Om - - mehr zu verwundern ist es, daß in der gaumen spa- 
U*r *.•:.» Zeit Fraireaxeir überhaupt m den Reihen der 
HntJ^eh*hgs»fabn?p yu fehhn scheinen. Alle emdern Völker 
?bei, die Anteil am IW-Uz der Ajpen haben.' die Schwei?, 
OeuischOnu. Oesterreich und Italien sind gleich ehrenvoll 
äffe- WCitwen FuibVcün^ d- r AJpen durch den Frei¬ 
bad Ion: bctv?f)Vgt; 

'Die- e r $‘t e 


‘1 &£ W.*rhrlj»k.t;. -«Ücb ' aal di« Alp c-b 'ikbjfttn. *<»t. i»h»:r f jUi Inri ür 
rodttttn HtfeUgs&rg^; tivig? s*xgt.\H'>nvM?>. io AY C7 Vß be¬ 

kannt i*t. .UnlVr Bcn'.Aipt'nUhricr« wWdetüi» VwraVk tilf-r ift ’Jcr HäupC&cH» 
nur ttii' in. ftvlracfit. die. n»iinl**<cn* >f>vrB«'x&' v oo ca 20W- m Hr,h* 

{lahtftf.-. ; >;.aJiTtcrr iHjtr niedriger Teilte der Ajpea üiiltrsujitfidifa sich von *fot 
.Aifsic^tt sbji^tfh^n, m*.iri iir vinß Miltet^uir^U'lfrUn. 


g v: b i r g s I a 1» i t «st die bekcvmiW Fahrt 5pe(lerinis mit 
Direktor Or. Maxirer. Prot llebri und Dr. Bi e d« rntaHn am 
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HOCHGEBIRGSFAHRTEN. 





Höcbgetegsfsbrien 


mit eisern um ca* .1200 cfcm, taaÄendeii Ballon un.i^rnemmeß. 

Während des z w & H .«* n A h s c b s i l i e » , von !901 

b i s 1909/ ballen W as,? e * s l c H - und L »? u c h t g a s - 

f ährten einander der ZaM hach ungefähr die W a g e. 

L ^»srrstijllahrleni linier ihnen treten vor 
allem eine Reihe Führten 5 p e l t et i n i s und 4 e B e a u - 
ela|»r$ hervor 190,3 führ SpelteriM yon Zermatt über 
Teile- der lX%{flser Und Terster Alpen, nach dem MaggVä- 
tale. Bei dieser F^hft geschah «s lum ersieh Male, daß 
Alperdahm die Nacht dvirth im BaMöhr verbrachten, wenn 
auch uichl über dm ftetgso schwebend: eine abends auf. 

dem Lago Maggiore versuchte Landung war wegen’ des 

hetescbejadeii Sturmes ni?Ö$üefc$:;. ;4.efBaBb» war mit ge¬ 
ringer ‘BaUastmcnge in die Berge xurdekgetH^b^n. und 
Spetterüii behütete die Windstille über eteem . Schiiecfeidi 
um den Ballon dort iii 2800 üi Höhe durch eine Art 
2w}Ä<henla.udüftg biszuw Morgen 
. _ ~~~ v-rr--- zu halten. Das Jahr 1904 brachte 

; V ' ' Ci I eine eigenartige AfpenfübH SpeU 

terinis: der Balten Bog von der 
Station Eigcrgtetechct .der Jutig» 
f rau bahn aus (2330 m) in der 
• v ‘^ jy- ^’’ Richtung d«s Haaptkanimes der 

Safe #§S| Berner Alpen südwesfwärts bis 
.. -'-r s^fl 2 üm R hon ei al, dano. aber mit 
;' scharfer Kehre mit SW zurück 
A> .-* V, urrd Über den Wdd&trubel nach 

Adelboden. so daß der äußere 
', dtr ; ScWeizer 
Alpen bei dieser Fährl ^wetmal, 
gfekrteixt wurde. i$>7 gelang 
Spelterini die erste Fahrt von der 
NordseUiMüf Alpe« atra bis pack 
Italien hinkte' m fuhr mit Dr 
Roth von And ermatt über 4?« Si. 
GoUhdrd, die Tessth^r und 

die'uaKeniscbe« See» 'hatte' Ber~ 
gamc». Das :Jahr brachte 

r^üy \V^*rstottehHen de Beau- 
cjfsdrft V Bei Seiner, Juni fahrt gey 
lang ihm von der Station Eigfejy. 
gletseher aus zum erste o Male die 
Uebertlieguftg. der beiden Schweb 


3. Oktober 1898 von Sitten über die Diablerets nach Bur¬ 
gund. Sie wurde in erster Linie als wissenschaftliche Fuhrt 
ünternpmmeii, um so mehr hervorgehoben zu werden 
verdtent, als Vn der ganzen lolgenden nnr noch ein 

paar yHfcsenschaft liehe, sonst lauter Sporttehrten in den 
Älpüh Ö^nrach? wurden/ Erst w aile/xieuester Zeit beginnt 
sich das. lnteresse für wrsseöstrbhftliclie Alp» rdährten etwas 
lebha.it>; r zu regen. Die genannt«; Fahrt stellt die I. Lieber 
tiiegunjg des äußeren 'Gneisalp« 0 Züge»" der Westalpen dar. 
Sie wurde ausgeföhri mit der t ,Wega ‘ (3300 ebmb und swar 
mit Wassers taff. Die fäJJttög des Baltones nahm, da das 
Gas an Ort und Stelle hetgestelH wurde, fast eine Woche 
in Anspruch. 

Wer die kurze Gesdddite der Ateeaballoni&hrten seit 
jette* denkwürdigen Fahrt überblickt, dem rdräjtgen sich 
urtwillkürlich t wei Gedanken auf. Sie sollen mir 


Abbti<iyi>^ Dölwqait«a!aod^s:t«»!<. {Vorn Law^kx-vielgnippe, knUtt tinJcs Scäla, in d*r Mitt« Mtrmalfci»; 
anl^eatitamcti atw 3500 m Höhe, ituf£*n<ra&x«« von FrU* Willet, Ballon „Tirol“, 23. Mfel tOlid 


Leitfaden aus dem Gewirr der vielen Fahrten sein. 
Zunächst; wie <? t * t a U Ali eh rasch folgte eine 
für die Er 4 h e r u 4 g de f A ipen h e 4 u. t $■& m -« 
P ä H r f ü er & « d e r e n 1 Und sodann: w e 1 c h g c- tv :< • 
$lf er Fort i c h t il t i a technisch e r H! n siir h 11 
D&mtt. sqU nicht die- Leteturig cter ersten Fahr&r. herab*' 
gewürdigt werdenL tedör erste Schritt erfordert ;iä engJaicB. 
viel mehr Mut stls alle fölgendenl Es ist keixi Wunder, daß 
jetzt, w'o schon viele Erfahrungen vorltegeri, die TecUo»k 
weiter ist. Aber fteuen dürfen wir Menschen uns jedes Fort¬ 
schritts als eines Bhvtetee? dälür, daß e/ 3üfwa>te geht 
Und lernen sollen, wir daraus für dk- Zukunft, 

Die Aipenfährtett ^erfaUen fahr t A c ’K;k i $ c'h in 
z w e i G t u p p e n . i. W-as»erstatte 2. LeuchtgakteHrten. 
Die Zeit von 1898 bis jetet gliedert sich danach deutlich in 
drei AbtehmUC' J. bis 1900, 2, Mi bis 1909,. 3. 191Ö bte. 

ln derZyrtbi a 1900 wurde» n u x noch rw« Was-« *> t- 
s 1 0 f tehrteü ; gühtecbl/ $p«tterini Heß »einer. erstep Ftteri 
iitt Jahre t9i)0 eine ^weile lüber Mythe» jüt»d GJärmscfd 
folgen; bei der Aum ersten Male tu größerer B^he (Rlgibrsi 
1462 rnj aufgestiegen wurde. Zw'teehen diesen beiden von 

dem bekannten Berufslüftschlfter geleitete» Führten Fegt 
wieder eine wisseosc-haflUche FahrF zugleich erste, die 
von hinein deutechen Sipoiifahrer güieiifeb wurde die Fahrt 
Geh.-R. Prof. Ör. ftergesells und Dr Slofbergs von. Fried : r 
ricbshafen über die Zugspitrs- nach SülterniR. Üte .heldftd 
zuletzt gehüjinten* Fahrten bedeuten i/mm großein iecb- 

wurde» beide 


AfcbiiduaV 3. GtaUcberbüd ötw doo Ootolpce. 

{Vorn Kripi toter Kroe, lioten liolts Ve»*diger, la der Mitte GtoS-Giocknei. 
AuteeoomctiR roa H Schweij^boter, Bailoo „Tirol“, 28. Jaui 19)?.) 


GnckaijHUiüge; der Berner Alpen, über Jungfrau und 
Ateteclifl^teche t und der Walliser Alpen über den Smipion. 
Die Fahrt war *u£ftuch die ftete Afpeufahrt, die über die 
N'acht. ftusgtktehn? wurde De Beauclairi nezemberfahrt 
J90B •eine Dcbertltegung der Alpen i?> ihrer ganzen 

B»v;U Jju* (Totes Gebirge, Niedere Tauern, Karawanken), 
Und >war mit Aufstieg im Her/en peutechlarids, in Bitter- 


nisehen Fortschritt gegenüber der ervte« 
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Versorgung des Frankfurter Luftschiffhafens mit Wasserstoff — Rundschau Nr. 16 XVI. 


feld, und mit Landung tief drin in Italien, bei Pisa. Auch 
im Jahre 1909 gelang den beiden Luftschiffern wieder je 
eine großartige Wasserstof fahrt; Spelterini fuhr von Cha- 
monix über einen Teil der Savoyischen Alpen und über 
alle nach Norden strahlenden Kämme der Walliser Berge 
ins Tessin, und de Beauclair von Linthal über die Glarner 
und Tessiner Alpen nach Italien. Herr Spelterini hat zu 
meiner großen Freude die Güte gehabt, mir zwei 
seiner wundervollen Bilder aus der Montblancgruppe für 
den Aufsatz zu überlassen. 

Außer den genannten fanden 1909 noch zwei andere 
große Wasserstoffahrten statt, die ebenfalls ausdrücklich 
als Alpenfahrten geplant waren. Es sind das zwei Fahrten 
von St. Moritz aus: im Februar fuhr Erbslöh in gewaltigem 
Bogen über den westlichen Teil der Berninagruppe, über 
Venedig und die Karawanken nach Budapest, und im 
August Hauptmann Meßner über Silvrettagruppe, Mie- 
minger Gebirge und Wetterstein bis nach Karlsbad. 

Die übrigen in der Zeit von 1901—1909 unter¬ 
nommenen Wasserstof fahrten waren zum Teil kleinere 
Hochgebirgsfahrten, zum Teil größere, die aber nicht direkt 


als Alpenfahrten geplant waren. Doch bieten gerade sie 
technisch Interessantes. Während die bis jetzt genannten 
Fahrten dieses Abschnittes alle mit größeren Ballonen 
(1600, 2000, 2200 cbm) ausgeführt wurden, fanden einige von 
ihnen mit viel kleineren Ballonen statt. Schon 1903 über¬ 
flogen Prof. Dr. Emden und Prof. Dr. Heinke, von München 
kommend, die Nördlichen Kalkalpen, Kitzbüheler Alpen 
und Niederen Tauern mit einem nur 1450 cbm fassenden 
Ballon (wissenschaftliche Fahrt); 1909 führte Bankier 
Fr. Schmid.eine Fahrt, die mit einem 750 cbm fassenden 
Ballon von Gersthofen über die Rax nach dem Stuhleck bei 
Mürzzuschlag ging, und 1908 machte Major Dr. von Aber- 
cron allein eine Fahrt von Gersthofen über die Salzburger 
Alpen und Niederen Tauern mit dem nur 380 cbm fassenden 
Ballon „Gersthofen“, dem kleinsten, in dem je eine Alpen¬ 
fahrt ausgeführt wurde. Der Ballon wurde durch unver¬ 
mutet losbrechenden Sturm und plötzlich einsetzende Ge¬ 
witterböen über die Alpen getrieben, und der Führer hat 
es wohl außer seiner Nervenruhe mit seinem Glück zu 
danken, daß die Fahrt mit einer sehr glatten Landung im 
breiten Murtale endete. (Fortsetzung folgt.) 


DIE VERSORGUNG DES FRANKFURTER LUFTSCHIFFHAFENS 

MIT WASSERSTOFF. 

Von Dr.-Ing. A. Sander, Karlsruhe i. B. 


Der neue Frankfurter Luftschiffhafen, dessen Ein¬ 
weihung am 4. März gelegentlich der Ueberführung des 
Zeppelin - Luftschiffes „Viktoria Luise“ von Friedrichs¬ 
hafen nach Frankfurt a. M. erfolgte, unterscheidet sich 
hinsichtlich der Art seiner Gasversorgung wesentlich von 
allen bisher in Deutschland angelegten Luftschiffhäfen. 
Die meisten unserer Luftschiffhallen besitzen eine eigene 
Anlage zur Wasserstoffgewinnung, einige beziehen auch 
das Gas in komprimiertem Zestand von einer Wasserstoff¬ 
fabrik und außer der Zeppelinhalle in Friedrichshafen war 
bisher nur die Parsevalhalle in Bitterfeld in der ange¬ 
nehmen Lage, das Füllgas ohne Kompression direkt von 
der dicht neben der Halle liegenden Wasserstoffabrik, 
einer Filiale der Chemischen Fabrik Griesheim-Elektron, 
beziehen zu können. Auch die Frankfurter Luftschiffhalle 
wird von dieser Fabrik, und zwar von dem Stammhaus in 
Griesheim a. M. aus mit Wasserstoff versorgt. Bei der 
großen Entfernung der Erzeugungsstelle von dem Orte der 
Verwendung mußte hier jedoch eine Hochdruck- 
Fernleitung angelegt werden, die die erste Wasserstoff- 
Fernversorgung in Deutschland und wohl auch in Europa 
darstellt. Ebenso wie man das Leuchtgas seit einer Reihe 
von Jahren von den Gaswerken der Großstädte aus in 
langen Leitungen und unter hohem Druck bis in entfernte 


Vororte leitet, so wurde hier eine 4,5 km lange Rohrleitung 
von dem Werk Elektron in Griesheim nach dem Luft¬ 
schiffhafen erbaut. Die Leitung ist so bemessen, daß be¬ 
quem 1000 Kubikmeter Gas im Tage hindurchgehen können, 
wobei das Gas unter einem Druck von annähernd 1000 
Millimetern Wassersäule steht. Da kleine Undichtheiten 
in der Leitung bei dem Wasserstoff in noch viel höherem 
Maße als bei dem Leuchtgas zu erheblichen Gasverlusten 
führen, mußte man beim Verlegen der Leitung sehr sorg¬ 
fältig zu Werke gehen. Mit Hilfe der autogenen 
Schweißung war es möglich, die Leitung fast ganz zu 
schweißen, und nur in größeren Abständen wurden zum 
Einbauen der Rohre Muffen verwendet. Die Leitung 
endigt im Luftschiffhafen in einem 6000 Kubikmeter 
fassenden Gasbehälter. Von hier aus gelangt das Gas in 
unterirdischen Leitungen in die Halle, in deren Zement¬ 
boden 18 Schächte eingelassen sind. Diese Schächte ent¬ 
halten die durch Hähne verschlossenen Gasentnahme¬ 
stellen, die durch Schläuche mit den einzelnen Gaszellen 
des Luftschiffes verbunden werden. Der Wasserstoff wird 
in dem Werk Elektron als Nebenprodukt eines im größten 
Maßstab durchgeführten elektrochemischen Prozesses ge¬ 
wonnen, nämlich bei der Fabrikation von Aetz- 
natron und Chlorgas. 


RUNDSCHAU 


Leutnant Beißbarth vom 7. Chev.- 
Ueberlandllng Regt., der zurzeit an die Militär¬ 
bayerischer Flieger- fuegerschule in München komman- 
Offiziere. diert ist, unternahm am Mittwoch, 

den 3. Juli, mit Leutnant Lang 
vom 13. Inf. - Rgt. auf einem Euler-Zweidecker einen 
Ueberlandflug nach Straubing. Die Abfahrt von 
München erfolgte früh 4 Uhr 45 Min.; der Flug ging über 
Freising—Moosburg—Landshut. Um 6 Uhr 2 Min. erfolgte 
die Ankunft in Straubing. Der Führer machte bei seiner 
Ankunft eine äußerst gelungene Schleifenfahrt und ging 
bis auf 60 Meter herab; dann erhob er sich wieder und 
flog in der Richtung nach Bogen und landete in schönem 
Gleitflug auf dem Exerzierplatz bei Hofstetten. Abends 
erfolgte der Aufstieg zum Weiterfluge nach Regens¬ 
burg, wo die beiden Offizierflieger um %7 Uhr glatt 
landeten. Am Freitag, den 4. Juli, stiegen die beiden 
Offiziere in Regensburg wieder auf und flogen nach der 
Festung Ingolstadt, die sie ebenfalls ohne Anstand 
erreichten. 

Eine Stiftung von 6000 Mark für einen Flugwett¬ 
bewerb ist von der Biomalz- Fabrik erfolgt. Der 


Wettbewerb soll zwischen Johannisthal und Teltow noch 
im Laufe dieses Sommers ausgeflogen werden. 

Die Kurverwaltung in Misdroy 
hat am 11. ds. Mts. einen Korn- 
National-Flugspende. blumentag zum Besten der Na- 
tional-Flugspende organisiert, der 
einen Reinertrag von 600 Mark er¬ 
geben hat. Ein von der Kurkommission für Bad Ems unter 
dem 14. d. M. zugunsten der National-Flugspende veran¬ 
staltetes Konzert hat einen Betrag von 264 Mark erzielt. 
Es ist zu hoffen, daß das von den beiden Kurverwaltungen 
gegebene Beispiel auch alle anderen deutschen Badever¬ 
waltungen zur Nacheiferung veranlaßt. 

Kürzlich hat der Flugschüler der Zentrale für Aviatik 
Hamburg, Herr stud. ing. Netzow, als Erster in Hamburg auf 
„Taube" sein Führerexamen in vorzüglichem Stile, trotz¬ 
dem es zum Schluß ziemlich windiges, böiges Wetter war, 
bestanden. Netzow wollte schon vor Monaten seine Prü¬ 
fung ablegen, hatte aber das Unglück, hart zu landen und 
sich zu verletzen. Dies schreckte ihn jedoch nicht ab, die 
Flüge fortzusetzen, die nunmehr von einem Erfolge gekrönt 
sind. Netzow verspricht ein vorzüglicher deutscher Flieger 
>-u werden. 


Digitized by 


Gck igle 


Original frorri 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



XVI. Nr. 16 


Zeitschriltenschau. 


m 


Welcher Freiballon 
war es? 


Am 29. Juni, nachmittags gegen 
6 Uhr, wurde über Breslau in 
großer Höhe ein Freiballon ge¬ 
sichtet. Er hatte scharfe ost-west¬ 
liche Fahrt. Aus der in der letzten 
Nummer der „D. L. Z.“ veröffentlichten Aufstiegsliste ist 
nicht zu ersehen, ob es sich um einen Ballon des Deutschen 
Luftfahrerverbandes handelt. Es wäre für uns von großem 
Interesse, die Fahrt des Ballons mit der unserer an dem¬ 
selben Tage 8% Uhr abends von hier auf gestiegenen 
„Windsbraut“ zu vergleichen. Wir bitten deshalb den 
Führer um Uebermittelung eines Fahrtberichtes. 

Schlesischer Verein für Luftfahrt. 

Prof, von dem Borne. 


Johannisthaler Flugleistungen Juli 1912. Es wurde 
geflogen an 31 Tagen. Es wurden Flüge ausgeführt von 
78 Fliegern. Es wurden außerdem Versuche gemacht von 
23 Fliegern. Die längste Flugzeit hatte: Keidel auf Taube 
mit 10 Std, 41 Min. Die größte Anzahl von Flügen hatte: 
Laitsch auf L. V. G. mit 170 Aufstiegen. Gesamtzahl der 
Flüge: 1496. Gesamtdauer der Flüge: 184 Std. 36 Min. 
30 Sek. Ueberlandflüge vom Flugplatz führten aus: v.Thüna, 
v. Gorissen, Rupp, Canter, Joly, Thelen, Stoeffler, Stiplo- 
scheck, Fokker, Hirth, Abramovitsch, Bertram. Es ereig¬ 
neten sich 12 nennenswerte Flugzeugbeschädigungen, so 
daß bei 1496 Flügen ein Prozentsatz von 1,24 zu verzeich¬ 
nen wäre., 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Filippi, A. P. Das Befahren der Luft durch Auf¬ 
heben des atmosphärischen Druckes. „Oesterr. 
Flug-Z. M , VI. 5. 105. Vorschläge, einen Auftrieb zu er¬ 
zeugen, in dem über einer Fläche die Luft abgesaugt 
wird, so daß unter ihr ein Ueberdruck entsteht. 

Ergebnisse der aerodynamischen Versuchsanstalt 
von Eiffel. „Z. Flugtechnik* 1 , III. 9. 118, ill. Nach 
kurzem Bericht über die Einrichtung der Anstalt folgt 
ein Vergleich der Ergebnisse mit denen der Göttinger 
Anstalt. Im mittleren Bereich recht gute Ueberein- 
stimmung. 

v. Muffling, A. Gyroscopic enemy of stability. „Fly 
Mag.", IV. 6. 11. Die Kreiselbetätigung, einerseits direkt, 
andererseits indirekt wirkend, ist, zusammen mit den 
ungeheuren Gewichten, die unter ihrem Einfluß in die 
Einrichtung eingefühi t werden, ein erschwerendes Moment 
für die Lenkung. 

Amans, M. Sur quelques points de g£om6trie biolo- 
gique. „Techn. A^ronautique“, 1912. 54. 161, ill. Es werden 
Flügelformen, Lage des Schwerpunktes, Aehnlichkeits- 
rcgeln und Luftwiderstand bei geringen Geschwindig¬ 
keiten besprochen. 

Lougheed, V. Practical Proofs of Streamline theory. 
„Populär Mechanics", Juli 1912. 9, ill. Vergleich zwischen 
der Form einer Stromlinie und des Stromlinienschnittes. 
Seitenansichten der Stromlinienkörper, die Anwendung 
von dicken und starren Profilen. 

Wertungsformel für Flugleistungen. „Z. Flugtechnik", 
III 14. 191. Der Bewertung soll zugrunde gelegt werden: 
die erzielte Geschwindigkeit, die getragene Last, der 
möglichst geringe Verbrauch an Betriebsstoffen. 
Luftschiffe. 

Ballonexplosionen durch Gummi hervorgerufen? 
„Gummizeitung“, XXVI. 41.1634. Verfasser hält Explosionen 
durch Funkenbildung der Gummihülle für ausgeschlossen; 
außerdem seien bei der „Schwaben“ die Innenhüllen aus 
Goldschlägerhaut gewesen. 

Flugzeuge. 

y. Umlauff, H. Wie der Löhner - Pfeilflieger ent¬ 
stand. „Oesterr. Flug-Z.“, VI. 13. 289, ill. Begründung 
der verschiedenen Sonderkonstruktionen dieses Apparates 
durch einzelne Versuchsergebnisse. 

The Failures of the „aviettes“. „Scicnt. am. Vol.“ 
CV1I. 1. 9, ill. Unmögliche Leistungen für einen unmög¬ 
lichen Preis: 198 Meldungen, 23 Bewerber, und doch 
gelang es keinem, den Boden zu verlassen. 

Motoren. 

Le 80 PS Gnome. „Aero“ (Paris), IV. 527. 1, ill. Die 
Dimensionen und die charakteristischen Merkmale des 
80 PS sind fast dieselben wie diejenigen des 50 und 
70 PS: 7 Zylinder, 124 mm Bohrung, 140 mm Hub, 
200 Touren, 85 hg. 

Kartenwesen. 

Steffen, Hans. Karten im Flugzeug. „Motorwagen“, XV. 
13. 342, ill. Verfasser wendet sich gegen den Maß¬ 
stab 1 :300000, weil diese Karte zu viel unwesentliches 
Beiwerk enthält, das im Falle der Gefahr doch eine 
Katastrophe nicht abwenden kann; er wünscht 
1 : 200000 . 


Militärische Luftfahrt. 

Die italienischen Luftschiffe vor Tripolis. „Deut¬ 
sches Offizierblatt“, XVI. 11. 257. 

Die Bedeutung der Flugzeuge für den Festungs¬ 
krieg. „D. Öffizierbl.“, XVI. 4. 79. Dasselbe, 5. 1047, 
6. 129, 7. 151. Für den Angreifer bedeutet Zeitgewinn 
alles; die schnellste Erkundung ist aber nur durch Flug¬ 
zeuge möglich. Dasselbe gilt für den Verteidiger. Not¬ 
wendig für volle Entfaltung der Fähigkeit ist Ausrüstung 
mit drahtloser Telegraphie. 

Friedrich Franz. Lenkballon und Flugzeug. „Auto- 
Welt“, X. 62. 3. Infolge der Schwierigkeit des Gasnach¬ 
schubs hält Verfasser die Flugzeuge für den Kriegsdienst 
für aussichtsreicher. 

Emploi du Dirigeable et de l'A6roplane dans la 
guerre navale. „Defense nation“, II. 31. 76. Dem 
Flugzeug ist der Rekognoszierungsdienst der Flotte Vor¬ 
behalten. 

Die Bedeutung des Aeroplans als vierte Waffe. 
„Luftverkehr“, IV. 4. und 5. 25. Weil der Zukunftskrieg 
mehr von strategischen Berechnungen geleitet wird, liegt 
die Starke des Flugzeuges in seiner schnellen Aufklärungs¬ 
fähigkeit. 

Rechtsfragen. 

Herwarth v. Bittenfeld. Luftfahrt und Wissenschaft. 
„Grenzboten“, 71. 18. 243. Verfasser benutzt die Be¬ 
sprechung des Luftrechts von Prof. Köhler, um den 
Mangel einer staatlichen Organisation des Luft fahrt wesens 
zu betonen. Dem kann in dieser Allgemeinheit gewiß 
r.icht zugestimmt werden, weil gerade von der freien 
Entwicklung weit mehr zu erwarten steht. 

Drahtlose Telegraphie. 

La tel6graphie sans fil. „Aöro“, IV. 8. Mai 1912. 
1, ill. ' 

Thum, H. Die Telefunkenstation der Schtltte- 
Lanz-G esellschaft. „Allg. Auto-Ztg.“, XIII. 25. 36, ill. 
Schirmförmige Antennen 45 m hoch, 1,5 Kw. Schwingungs¬ 
energie , System: Tönende Löschfunken; Reichweite 
400 km am Tage, 600 km nachts. 

Biographien. 

Erste authentische Biographie Sr. Königl. Hoheit 
des Prinzen Heinrich von Preußen. „Allg. Auto- 
Ztg.“, XIII. 20. 21, illustriert. Die Beziehungen des Prinzen 
zur Luftfahrt und die dadurch hervorgerufene Förderung 
derselben. 

Ausstellnngsberichte. 

Hänig. Die deutsche Flugzeugindustrie äuf der Ala. 
„Luftverkehr“, IV. 10. 106. illustriert. Besprechung der 
Konstruktionen Euler, Albatros, Deutsche Flugzeug¬ 
werke, Rumpler, weniger Details als allgemeine Gesichts¬ 
punkte. * 

Cleveland Loening, Gr. Some technical aspects of 
the aero show. „Aero CI. Am.“, Juni 1912. 32, ill. 

v. Muffling, A. The New York Aero Show. „Fly. Mag.“, 
IV. 8. 11, ill. Der vorteilhafte Einfluß dieser Ausstellung 
wird sich wahrscheinlich im ganzen Lande bemerkbar 
machen. 

Interessante Objekte und Stände der„Jfa“. „Oesterr. 
Flug.-Z.“ f VI. 11 und 12. 256, ill. Referat über die 
Ausstellung nach den Angaben der Aussteller. 
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Büchermarkt. Industrielle Mitteilungen. 


Nr. 16 XVI. 


BÜCHERMARKT. 


Der Aether, Geschichte einer Hypothese von Dr. M. La 

Rosa, Dozent der Physik; aus dem italienischen Manu¬ 
skript übersetzt von Dr. K. Muth. Verlag: Johann Am¬ 
brosius Barth-Leipzig. Preis: 2,50 M. 

Der Verfasser gibt in seinem Vortrag vornehmlich die 
älteren Anschauungen über den Aether, besonders die 
Theorien von Maxwell, Kelvin und Hertz wieder, während 
er die neueren Arbeiten von Angelo Secchi und Aurel 
Andersson fast gar nicht erwähnt. Besonders am Schluß 
des Aufsatzes steht der Verfasser durchaus auf den An¬ 
schauungen neuester theoretischer Physik, wie sie durch 
die Arbeiten von Lorentz, Minkowski und Einstein ver¬ 
treten werden. Trotz der manchmal etwas weitschweifen¬ 
den Sprache ist das Werk sehr empfehlenswert. 
Orientierung aal Ueberlandflügen. Auf Grund praktischer 
Erfahrungen bearbeitet von Hans Steffen, Leutnant 
an der Unteroffizierschule Potsdam, und Otto Bertram, 
Oberleutnant zur See. Mit 11 Abbildungen im Text, 
2 Kartenanlagen in Steindruck’ und 17 Tafeln auf Kunst¬ 
druckpapier. Preis 3,75 M. Verlag von R. Eisenschmidt, 
Berlin NW. 7. 

Wie aus den einleitenden Worten hervorgeht, ist das 
Buch vornehmlich jenen gewidmet, die sich auf dem Ge¬ 
biete der Orientierung bisher nicht betätigen konnten, und 
von diesem Gesichtspunkte ausgehend, hätte ich beson¬ 
ders die Einleitung, sowie die Besprechung der ver¬ 
schiedenen Kartensysteme etwas ausführlicher gewünscht. 
Man merkt jedoch aus der ganzen Art und Anlage des 
Werkes, daß es aus der Feder zweier Fachleute stammt, 
welche ihr Gebiet in jeder Weise beherrschen. Dadurch 
werden von vornherein Unklarheiten vermieden und der 
Leser wird mühelos in die Materie eingeführt. Sowohl 
durch die Stoffgliederung als auch durch die Behandlung 
desselben und nicht zum mindesten wegen der ausgezeich¬ 
neten Ausstattung kann das Studium des Buches nur auf 
das wärmste empfohlen werden. 

Die Optische Anstalt C. P. G o e r z A.-G., Berlin- 
Friedenau, gibt anläßlich ihres 25jährigen Bestehens einen 
umfangreichen Katalog heraus, der schon dadurch allge¬ 
meines Interesse verdient, daß er wegen seiner Ausstattung 
und seiner ganz erstklassigen Illustationen die Zierde 
einer jeden Bibliothek ist. Die Firma hat es nämlich ver¬ 
standen, das viele Zahlenmaterial des Kataloges durch 
hervorragende Wiedergabe von photographischen Auf¬ 
nahmen zu unterbrechen, welche mit den bewährten 
Goerzschen Kameras ausgeführt worden sind. So bietet 
denn besonders durch die lehrreiche Gegenüberstellung 
verschiedener Aufnahmen vom gleichen Standpunkt aus das 
Büchelchen auch dem Luftfahrer eine Fülle interessanter 
Anregungen, so daß wir nicht versäumen möchten, darauf 
hinzuweisen, daß das kleine Werk für 1,50 M. an Inter¬ 
essenten versandt wird. 


Volamekum. Handbuch für Luftfahrer nach den neuesten 
Erfahrungen und Bestimmungen (Deutscher Luftfahrer¬ 
verband 8. X. 11) zusammengestellt von Ansbert Vor¬ 
reiter und Hans Boykow. VIII und 168 Seiten 
Taschenbuchformat mit Abbildungen, Tabellen und Dia¬ 
grammen und einer farbigen Tafel. J. F. Lehmanns Ver¬ 
lag in München. Preis gut gebunden 4.— M. 

Das vorliegende Taschenbuch soll den Luftfahrer in 
der Hauptsache in der Führung seines Fahrzeugs unter¬ 
stützen. Daher ist der größte Teil des Buches der Navi¬ 
gation, ihren Instrumenten und ihrer Anwendung zuge¬ 
wendet. Dieses Kapitel aus der Feder des bekannten Fach¬ 
mannes Boykow ist sehr gut gearbeitet, wenngleich es 
bei den Instrumenten noch manche Unrichtigkeiten enthält. 
Besonders zweckmäßig erscheinen mir die graphischen Dar¬ 
stellungen, sowie die tabellarischen Zusammenfassungen, 
welche dem Luftfahrer alles Wissenswerte sagen, jedoch 
ist hier zunächst ein eingehendes Beschäftigen mit dem 
Büchelchen notwendig, damit im geeigneten Moment auch 
das Richtige gefunden wird. Der Sprachführer dagegen 
und seine kurzen Regeln für die Aussprache sind sofort 
vom ersten Augenblick an verwendbar und das ist meines 
Erachtens ein großer Vorteil. Zweckmäßig erscheint mir 
ferner, daß die Verfasser und der Verlag in Umfang, Aus¬ 
stattung und äußerer Formgebung wirklich ein Taschen¬ 
buch geschaffen haben, das man auf allen Reisen mit sich 
herumführen kann. Es erscheint mir für jeden Luftfahrer 
ein notwendiges Requisit. 

Wetterkartenatlas. Eine methodisch geordnete Sammlung 
von Wetterkarten mit erläuterndem Text von Professor 
Freybe, Leiter der öffentl. Wetterdienststelle Weil- 
burg. Verlag Gea-Verlag, G. m. b. H., Berlin W. 35. 

Es ist eine außerordentlich dankenswerte Aufgabe, 
daß Herr Professor Freybe es übernommen hat, das Lesen 
und die Benutzung öffentlicher Wetterkarten, wie sie jetzt 
ja überall an den Postanstalten zum Aushang kommen, 
systematisch zu erläutern und zu erklären. Es werden stets 
zwei zueinander gehörige Wetterkarten nebeneinander¬ 
gestellt und nun der Verlauf der Wetterlage, wie er aus 
den einzelnen Aufzeichnungen hervorgeht, diskutiert. Vom 
einfachsten ausgehend, kommt der Verfasser schließlich 
auf kompliziertere Wetterlagen zu sprechen, die ebenfalls 
auf Grund von Erfahrungstatsachen dem Leser näher¬ 
gebracht werden. Die ganze Art und Weise, das Thema 
zu behandeln, ist so geschickt und so einleuchtend, daß 
mit Sicherheit jeder, der das Buch einmal in die Hand 
genommen hat, es gerne zu Ende studieren wird. Auf 
diese Weise wird er spielend in das schwierige Gebiet der 
Meteorologie eingeführt, was ihm von außerordentlichem 
Nutzen ist. Verfasser und Verlag müssen wir Dank wissen 
für dieses besonders für Luftfahrer außerordentlich wert¬ 
volle Werk. B k. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN, 


Ernst Eisemann & Co., Fabrik elektrotechnischer 
Apparate, bringt neuerdings das Eisemann-Magneto-Oel in 
den Handel, das sich nach langjährigen Versuchen als das 
geeignetste Schmiermittel für Zündapparate bewährt hat. 

Das Oel gelangt in geschmackvollen Kännchen zum 
Verkauf, die überall erhältlich sind. Prospekt hierüber 
steht allen Interessenten kostenlos zur Verfügung. 

Bei den Militärflügen, die auf dem Flugplätze Linden¬ 
thal bei Leipzig am 22. und 23. Juni veranstaltet wurden, 
hat sich wieder die Ueberlegenheit des Morell-Flugzeug- 
Tachometers Phylax gezeigt. Mit ihm waren von den 
sieben gemeldeten Flugzeugen, unter denen sich drei Flug¬ 
zeuge der Militärverwaltung befanden, nicht weniger wie 
sechs ausgerüstet, und zwar alle Typen Albatros-Doppel¬ 
decker, Rumpler-Eindecker, Maurice-Farman-Doppeldecker 
der Deutschen Flugzeugwerke, Grade-Eindecker. Auch die 
Grade-Apparate von Kahnt und Pentz, die während der 
Pausen zwischen den einzelnen Wettbewerben auf stiegen, 
hatten den Phylax am Führersitz. Da es sich bei den Ver¬ 
anstaltungen um Flüge über 45 bis 50 Kilometer und um 
Mindesthöhen von 500 Metern handelte — der Rumpler- 
Eindecker erreichte sogar 1110 Meter — konnten wieder 


einmal die Flieger die Zuverlässigkeit des Morell Tacho¬ 
meters Phylax feststellen, dessen Anzeigen keineswegs 
durch die Stöße oder die Temperaturveränderungen beein¬ 
flußt wurden. 

Die Flug-Industrie „Freya“, G. m. b. H., fabrizieren 
als alleinige Spezialität Propeller, genannt Freya-Propelier, 
mit vorstehender Schutzmarke, wie auch auf Wunsch nach 
eigenen Angaben. Die Propeller sind in jeder Hinsicht 
so gearbeitet, daß sie mit den besten ausländischen Fabri¬ 
katen konkurrieren können, jedoch mit dem Unterschiede, 
daß sie 30 pCt. weniger kosten. Durch sinnreiche maschi¬ 
nelle Fabriksanlagen, Teilarbeit; großen Umsatz und als 
reine Massenfabrikation ist es möglich, zu bescheidenen 
Preisen einen guten Propeller auf den Markt zu bringen. 

Die Propeller sind auf Druck gearbeitet, das heißt: 
die Blätter sind in der Richtung der verdichteten Luft im 
Ruhestande zurückgebogen. Während des Ganges werden 
die Blätter in die Axial-Linie gedrängt, wodurch sie sich 
genau der verdichteten Luft anpassen und somit eine in¬ 
tensive Wirkung, und große Zugkraft ausüben. Die Pro¬ 
peller sind aus bestem Amerikaner-Nußbaum-Holz ange¬ 
fertigt, fein poliert und mit wasserdichtem Lack überzogen. 
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Amtlicher Teil 

VERBANDS-MITTEILUNGEN 


f, Zuia Temmkaiender. A ui Antrag der Veranstalter des Fluger „Rund um Berlin’* (siche Amtsblatt Nr. h 
S.'im Z. i: und Nr 236. M: 1} m der jcrrnm; desselben mit Genehmigung der Flügzeugäbteiiung auf Sonnabnd, 

d-c n 31 . A ü gn s i xi « d S »s n a t a g , d c n 1 S e p i c m b e r . verlegt 

7. Ergänzung zu di«n Yj?r bsndsrmt leiht r; gv p m Nr' 15; Z- % tfd Ntv 135, in Spalte 5 emzufiigen: Oe wie Hl • des 

Ballon „6pd*tberg“ 3 f >8 kg, in Spälte 6 eitfe^ügeav-jm' QfeltfautU seit 72 2161? 1912. 

. 3. Herr Häupütmita v, Mülls r ist «tfnj ; ftftHflc&eft Pfütfr gemäß Z. 10 der LulischHfbest»mmungej5 ernannt 

4. Lölt5cWiHlhrer?«ttg«tss^ ^Thalten*- Am 27.. Juli; 

Äm 23. Juli Nr 262 Suren, Erich, Leutnant \m Et3enbahri-R*:j|i. Nr. 3, 

Nr. 29. Bonolil« Richard, Sclnffsoffizbrr. ..(.uff schifft? au SehdneheTgi Fiskalische ${*$&*% geh. axtv IV. 

SchiiUe*.Epnj.' .M»oüheim f ßeb am 27 Septehijber ; 18M6 zu ^arloUeaburg. für ^veidecker (Wnght). 

1882 zu SchxHted.ahz-Ui^chÜfe. 

a_ ->< r * ; , h es«i n . Fsibu Rixhn, Stephanstralic 3h, geh« W 

m , ft r . xi » 'ti\l V i » vit Aj 25- November zu LeJscliin. K>. JL&gus, -'für 

Nr. 30. Lange, Karl, Oberleutnant, Frankfurt av 

Ffctenwalder Slrade H, geh am 10 Oktober 1875 . Eindecker (Wade). Rugfdd Mars. 

zu Berlin, für Zeppellm-Lultschifk*. Am W Juli ’. 

Nr:264- $ i e w c r t y Lothv, Hannover Msernhagcner Str. 19H, 

5- FlugzeugJübrerxeugrJase JsÄbea erhaiferi: £eb. am 20. Mai 1587 m Berlin- für Eindecker 

Am 22- Jufr (Rumph?!tnuM. Flugplatz Johannisthal. 

Nr 2wX > u r ei?, Hans, Uutnanl «n Einmbohn-Kegf Nr 3, Am 2 August' 

z, Zh Joh4J5fliSihai; .KaiserAViUieTfn-S :r,t$e 45. 02 Nr. 265 Krüger. Arthur. WilmeVsdorf, GünUÄaOe %. 
mM Juni » m Chmrloilsitibuir^ im Zweidecker am 15. Februar Ä> zu Berlin, für Eindecker 

(Albairo<{, FlugpteU Johannkthai. tGrädej. K^ni£sb^ra und E^^OdsenSdrcheB. 

Am 23. Juli: Nr 266 11 * 1 d * b ränJV FriedMch, Oberleutnant im Inf * 

Nr 26t. H o f e r . VC- ßiy, Oberleutnant im FddaU.* Regt Nr.oV. RfefgJ. 147, geh. am 12. Mat 3877 zu Schlesisch- 

x, Zt. Straßburg t. -Eli, •'Cdlniräw -Strafe 2!,. geb. Drehnow, für Zweidecker (AJbalro^t, l’lugplaii 


bö<.CN ovember- ISSJ zu Gr Kaisginre^, Kt, Ragait 
(Östpr.), für Eindecker iRumplerl. Exerzierplatz 
Straßburg. 


Lintbach iaii seinem, oxuen FölipJaU (gaax lmfasi. N^ch einer BaLioneuin&kme von Kauptc3ft.au Mairtei, Leipzig. 


VEREINSMITTEILUNGEN 


RedaktioüsscbluB für Nr. 5 7• 0nn nerstag, 15 Aüguät abend*: 

Es wird dnrtgend j£ehcieft, alle Eir»sc»d(ini^en au cftij? Eejcfkinm riur: ^iösettlg Imsclireibcn zu wolleu 


Limicgingen c;un 2> V it 12 K|ara^(B>tr ;<iy$ über duiü gcschmackv»)t; hVrftc-nclitxMe Trep- 

Am FmUk den 49 , Jnir wurden penhaua di»ek.t i.h die IboU;. den Hä»)pivtr-rsanicuhingssaul- 

Verein für LulUcbifi* Vb eine/ 'äußerst ZÄhtreieh besuch- df;s-;V>r fc ü«G - •Scho«-' b/.-tm' Eintr»tidiesen. Rin.tr. ba>i?l 
fahrt uod Flttgtsdimk ten •M'ifgtyückzfvet-sammiuftg die dem: Be«*eher ^ Emdruck äußerai WhBgikii 

Nürnberg-Fürth E, V» heuen ClübiralYni*- durch deri vriteji ClhbhviuW Es JäiH ungone.Hm auf, daß der 

'•.'■'■Vbp5.it 2enden des Vereins, Ikn:«. '•. V-er.«änzfiJuriRw ; *'ii-d. 'bei :civccken<apr<'cbcndcr Möblierung mit 
Geheimen Kmgsrai Ritter, sSngewwhi; Pie Räumt b&- fernen der gül abgvsKiT»ai|^D 

finden sich iri der etilen Etagv». des Hotels Rühle tKäsino) Wsndbo^päniiiißg u$v;. einen durchaus wohnlichen und Vx>r> 
am HajJpfai? 2,ugang‘ zu den Riiurmm fuhrt;•,. , v<iÄ.'.-d.-vV rieHmian Eindruck; ütäcbV- An den Wänden ciüiJebäule 
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Amtlicher Teil 


Nischen teil* mit Korbmöbeln, teil? mit Ledersosaeic« und 
bequemen Armsluhlen möbliert, Jaden zum gentUUicB^xi 
V^r wedle« u?n. Von die Mm Raum aus sind m eJner Flücht 
die de*?r anderen bbiUplräume fPräsidialziinmetr Snieixirn- 
mef; Bureau djtr Geschäftsstelle) direkt. -zugänglich'« 
Pf'äsidipiÄimmer i<t hüt £edi?gcnen Möbeln ans Mörr-eifchepr 
bolz mH AfniK^smgbe^chlögeii, Ledersesseln n.nv ; tuu*~ 
plattet, das da * anstofhinde SpieUi mmt?r mit modernste 
Spielt Bell eo utjd Armsessel«..in Etch.cn hol/, möbliertX)ör 
vierte R-aüm. das ßureßu'ikr Gesebaftssieik, enthält hv>U- 
dtrhen# am«nkäm»rfi-e. BnfeatttndbdL Die Ausstattung der 
gasiztn Lokalitäten -samt der Garderobe, der Toilette U*w. 
bewert, dad he» cter Einrichtung des neuen Cluhheifns rmben 

dem Zweck vor allem auch der ,.- \‘ 'd‘', 

Geschmack • xu Worte gekom¬ 
men. u\, üebterall ist elekUi- 

$£b« mit j 

gediegenen Beleuchlupgskör- 

mip eingenehtet. Die gesamte 

Ausstattung wank t»&ch; dsu 

Angaberi und onUr der Leitung 
der hiesigem Architekt,*;« Kern 

& Fkdle« durch dte Firmen ^ 

A, SUmhaiAsn. Job. OrHz -> 1‘ — 

Ch FU'i'U’krnauo und L. & ii. 

GuUmanu äUSgofuhrL ^KK» 

. 4n. dU‘ e«geaf 11ebe« Em- 

w^fbungsfeierlivlike |t en. Jenen *" 

auch der Generatdirektor der 

Si"-'iniIi5'S<!r!iCkCil'.'i''ki'. H«rt 


kant Ehrhardt-Saarbrücken und Bf au^eid freie tor Fritz 
Brinkhoff^erne % W. 2u Freiball^nlubrern wurden auf 
Grund des ..abgelegten pf-aktiseberf und theoretischen 
Examens die IJeir^c Rrku-tJozeut Dr. Grebe -Bonn und 
Pr, KoTle-AHcn*. Ferner wurden die Sportk'Uer, Starter. 
Zeitnehmer und -Preisrichter, für die Krupp-Flugwixhe der 
WCsidVtit>aheii*t]Fbj^q«#lbchalt und für dU* nationale Welt* 

vom 1 L August ge¬ 


lahrt des Niederrh^mischen Vettins 
wählt 

Der Vorsitzende des Fahrt enaussthimesa 
Dr. Banden 


pH hftft?" L-ulUciul» 

weih' h«. dyr lernen 2*ft in Uet 
Ri'^H^kqujjtistdflt und jcv.’»nnt so¬ 
wohl durch st-ir.e elegante Focra, 
als auch dufch die guiutigcnren 
F^dkrkru irtjtCf vninein Führ*». Herrn 
H/.Sftöld schneit äUseitvgySvfWJiftlhlo. 
Din» oliertr Bild zeigt die h j&gfUl 
des LnitscbiHBii, du* die« Reiht 
von Gi.'Üiu nach tohnnnisUwl »i» 
t'fc'ü -rvo« SiuticUi! iuruckgsiegt 
hai; tfeaf 'untere JhW die Öe 
g?iiliun$ de?. Schwager» mn 
ßjr .Cdfl Lanz, Geh, XororoerUtftuat 
RAcUjitig durch <Jej> (tirektor d«p 
Flugpl&lJ-GeÄßdAr halt, tiefi« Mo, 
pr fön Tschudh Die Futirprgocdei 
oift ihren iosirumenlalen Etnrifk- 
kennbar. 


langen ist gut crl 


den AuÄkehtisfcfc* $*dHa«:h*ri SängertefciCs 

auf dein FestpiaU u ( r rinet v<c ; lfu««iidköptigi'n Mvn- 
sphgrjtricnge dtt Aöfstiv.g cWr \huda n Ballone 

Je$. Verehr» ..Pe-gniljs'.;. tu\ä ä F/’l die durch -die 

Elektrochemischen Werke |« Otiensoos ctuMeh der neuen 
Abfullvorrichtuag tu cki^t- h u fbeh .f'luude sjebi) 11 w^i en; 

i-öngcgnugCJ'i am 2, Vlll 1912. 

•• 'FÄbriArtausiscIvijßöiid.Adg:'' v.'- '2% 4dlfe 

NtederrelplscHet >fti FiThrtraspHaiiteux wurdet yor- 

Wk L, (E. V$ gettißtki. die Herren Ötk feßi. 

• bt?fg- und f\ W. Ohlciz, 

K>:s^n, und Fritz- Bäcker-Elberfeld. 
Zu Fjüh rerasp-iranlfen wüteten cruariRl: Hcr^relerfendaf 

•Dmscm-Buvr,, Alfred Kaufumün-M.-GJadbaulj Frau Fabri- 


Eingegottgen: 1 . VHF 
Crr von unserem Veretb ^ch«>u sco 
Cb«möH«er Veffrm Hu langer Zeit gewürtschie B^cud. 

Luftfahrt (E. Vj, di.Ces Zcppelm - LuHscliiHes in 
Chemoittv Cbeimiitz ist. in 'greifbare- Nähe ge¬ 

nickt. Di$ Luftschiff Viktoria 
Luise : |icjgt v>m Hl. August ab auf cJ4 Tage Hi der 
LuitschtBhaflß. uud es: Ut eme Fuhrt vtm ditri • 
aus nach C r henmtli> bcabÄ/chtigt. De» Vorhin vctmtUiJt 
duv- B>'«sagic*f<5; für die Herreise sowohl, ab auch für ehy 
Ruükr^i^;, Amneld uugeö für dn: Fährl wer den. in «U.*»- 
GcÄcHattAstefle noch entgcgvufgenomrriirrt; 

lieber die EinzclHeHun d*:•>>• Bcsitch^k' werden, wir 
unsere Miigtiedcr hbcbdß 











' 3Ö 


Amtlicher Ted 


JS>. X\'t 



3l> V(l 

w Lübecker Verein für Luftfahrt, ©, V» H e - 

“satluf der B al 1 o n -2 i e-M $ b t t d t s 
Lübeck f/ r \{ b rein 5 Lü r L u ) f f a h r | 

| vv» m i 2. M a i 1 9 l 2; Da» Ziel lag. unweit 
.Pen-iih ko 4*?f Chaussee \<m Bütgov; nach 
Kröpelin, h Balh.ni ,.L ü b.t Fijhfer 
Herr Amtsrichter Dr> R ü m ck er -Hain bürg, 
handele laut Bordbuch und Besche&ßigting 
I des Hauptmanns d. L a ß EelJeer zu Rk-isi 
‘ Boikoy* und nach persatilichen FesiH elUmgvn 
des an der Landung stelle anwesend gc~ 
i,ebenen Mjtunttr/eichri<'tfi> Dt, med. \V, ‘Bvmkmaim 20h 
südlich vom Gutshol - .Zv Hemi|cnh3£w»“' *wi»ehvu 
ncihgenha£«eo Hobcalüko\v.Ä«4 km vom Zieh ab 
i äcks-lhe^ender B«-Uopl U B-reb. t^h^enpreis de? Lübecker 
Vereins Ihr Luftfahrif. t tir dm .b^üfan Mitfahrer Ennnev- 
ryngsprebe i — ■ 2 B a 1) i* ja ,fi ü rtf fc r m * \ $ U* P 

M ö ö lud> c r gV Führer Her? Treiber von Ham.me'rMcjm 
landete laut Bi9zeich nung der Landüng’ssieJfa tni M.eUtjdch • 
Liaü (Imtstorf durch den &te.fK^f>s<ut*mfar» OrUvörstühnr 
Bürt#** IncMige PYstsießimg außerdem ßeschemigt äuteh 
den Urts Vorsteher der Reinshagen, Herrn Hiilherj 

und miliinter?eich«f*t von BsBendcWjtta ' 1L3 Um 

Wi Ziel 475 m _*.ü'd()sil|rh Kl'-Bölkow, nördlich Hohen-' 
hifrow als z'*eiTrmduier öalh.m. 2, Preis (Ehrenpreis des 

Hamburger Vereins itir Luftfahrt). Für di*' .beide?) Mit* 

fahrer Enrineruu^prmsu, — % Ballon M ü n s t e r - 
1 a n J landete. cbcnfaHs laut Ekuvk-hmtng der Lun. 
JurigssUdU- im AfaÖtjiiijbbtatt Hanstort durch* die Herren 
von Gyldenfeldt und BaWmderetcK*. (richtige Feslstidiung 
außerdem bescheinigt durch den Ortsvi;»rsf.eher der Ge 
memde Retffahagtm. Herrn; HaUfarj. 11.929 km vom Ziel, 
1,3 km. siidlfah Rfcfasbäjfatv, zwi&ehcm Püschow und 
Ifeihgenhagen. ab dntfriÄchsfaf iUlfog. fi&ri FofVcUx, 
llerrn Eimermnchcr, wurde für das bssfaidührfa Bordbuch 
der Bordbücher cm; >.»jvi könnt. ~ 4 . B n I lorf..P e ! i k o ri‘\ 
Führer Leuiiiani HeeHetn. lamiclc bei Hohen-Wieschcn- 
>;forf. — 5. B : j ] 1 o ij .Ilse 1 ', Führer Herr Mar^t landete 
in der Scheide vor» Nieiidi^rbiM^lchow tFocll — h. Bal- 
I o n ...Br emr fl”, Führer Herr f.)r l&ndclc 

bei OberhoL 5 km östticli ytrja Kjütz. .v.' r Z,-,b 

Melioc. Dis Bruch mann. ,Julis. F .1 Möller. 


Ein^egangen; 1. VÜl 

Berliner V^reio für LuHsäiRfahrL Ifc 

v4»ijx Verein für Luitschiffahrt, dem 

{ AutomidMkrtjuh und dem KaUer^ 

liehen Acriv-Clüb veraastnUete Flug ,,K«nd 
n&i findet, wie bereits angeküadi^t 

ahi 3l. Äügijsi und 1 Septvmher ^laU; :Siarf 
in dnlumaisthul air h^ideu Tag«*s um. ;3 Uhr 
X». M,m. •. .Der- i.üt diesen Flug von dem Herrn 
'Ministe der ößeuükbcn Arbeiten gestdtcto 
Ehrenpreis - bi ön Scbaiiieri^ter der kirm.-j Gladenbeck,. 
Leipziger Straße ,VU, ausigesk‘l)t. 

Tiic •Ehrenpr^bü:-..für ..die beiden .Vdtebbc'H-gchf^ieb 
Iährten, d/n »*ai 1 i . Mö» ünd jsftv.-- 20. lajitfan' sind . 

im Sch»mUuisler dor Firma KäyüCri letp^fgci* VSHhiie L24/, 

:iesges?cllt 

Wir madiun tmserc Mitglieder d--u. ;mf r«iibrteflc c on 

daß am V 25. Ai*guM din außcrordenBicltc t LklUah f*it \ag 

findet, bei welchem der Berliner Verein cturvh -sein« 

Defagherien. vertreten sein wird. Die Tagung-■ t'fpdv* ‘u? 
Knpstlerhausc, viirmiüags lD Llhr, slntl 

Während des Monab Apt^u^l ' V.yr^ins-. 

Versanmdung nicht statt. die ndvhiU: >$itsung .-V»t.-Äidamg 
September Dagegen tiudci ubm von: FVibt«,%Vex^amm -: 
lnn|. statt, und r.wur a.rri den t9: Aiigu?», 

ui-nös- f• ; .. I ' ! »«r : ut .Spaico' Friedno.h.ctr. j 72-.. 

Wir rpac^i^n **■äu^erkifam, : my ;d^r ;Ge*^v 
^ch^ftsstel.fa Ycre-in^iCinkstr. 25. eine Zt e 


hb d.ig Natidhal-Flugspend^ er.nünet werden bf v dfa % mi 

einer Anzahl rMitgltedef. bereib beiiutgl wurde» vyir bitten 
um weitere.'ZuWBildungen. 

Ein gegangen 1..VUI. 
ÖberTheitiJScher Verein für Luftfahrt (E. 

; VA L Es ist noch eine Reihe von .fahr- 
bücherii de?» Deübchen Lu{tfahveirrbandes 
1912 Vorhand er*, die der Vp.vst rxnd. sowcii 
brter Vnnsüt reicht, Au die Müjlfader Tinept* 
gelUich abgib* ; Die geehrten MHgb.yder, 
welche auf ^ölche Jahibueher . refjektfa(c’n 
wullfeiV cUcjsc: itfhrhüeher aal d^r G^k'h^fts- 
steile 4e^en Quittunj^lß^iüfig^ rmtp^n^rf i^y 
iym fiUtrtnduog de?- Jahrbuches durch die PoM 

titikfömmu» 2. Im- Lcse^tmtner des Vereins 
fallende Bücher auf: G. Et f { e 1; T Resbtänce de 
1 air £t F^ViaCior;. Pam I9U. k d t G ^ s i o r ; , L=es A^ro^ 
plküL'Ä de 1911, PäH,v, /Y r m a n d d * G.r i» m o n t D u i 
d t- Q u i c ii t . Thesv^ a fa lacnHe de;, Sciences da Parb. 

] B ö V d t* h. u , Eibde R^bönnec de f aeropfa^i Parb 
1912. Sticker. Joseph, Lnltfahrt und Wissenschaft, 
Brau.nbetk. Sportlextkoti 1912. 


Lmgoganßen am 22. VH. 12. 
Niederrheloiscber Veriefa für Lwitehilfahrt HEI VA H» 
der außerordentlichen Milglim,Ur\vrxammlimg v^nrt <3. Juli 
i9J2 v<*firdc Herr Justbrat Dr, Yiktpr Niemeyer in Fbsen- 
RuJif xmn ersten V^rsiiz^nd.en gewhbU. 





Fjitgegangcn ;un 2. VITL 1912. 
k A ii 1 g a n ö in ni e n: Herr Oskar Müller. 
Bremen; als ütd ent lieh cs und ffctr sUtd. 
ing. Werner Sack ans lR*^keldö?L varioli 
Zürich, ab anücrordt*nthche«i Mitglied 
2. An die R q c k o u b v der suk unserer 
Bibliothek entlieheftcrt •:.jÖ5ck'i»r. ; ;'.-wltd ' er¬ 
innert. 


Sitzungskalender. 

Berliner Fliü^phtt.yfr^faj -*.fn '4«*» jede© 

MitUvöch ftkn2i>d itji: Marinvhäivs, BraRderhfa^^.er Ufer Aya 
naht JipiioWih^brvak^ V or b 

.träi>en. Vers ; JJtUu»*<.c*t- S* «Jhr 
* B«;c j.fairr V* LT. - * Eine Y‘ÜT4jn^y.ers3,mTof«ä^;.il^,d;yii äw* August 
. PiSfU ’»U,fL d\y üichsie S>tzi?rig :Sfz^t«tnb’cr. 

/r£hr*re,*ct*äuut>huig aln Do'hxtersUg, :^2 t - A? 4 gust, 

abends! S 1 / 4 DLr, -im (< Spateu",. Friedritl^tr TT2* 
Biitetlelder V. f, L,\ Ven?anuahxu^ vm ersten Mon¬ 
tag jeden Mon.ib: FilhreT versatmulnug ^TpA dntten Montag 
jedyiß Monab im Hotel Kabsrhol. Ü'iy venTmstversaoim- 
juhgen und Füh^'e.erb-ndt faPe-Ä irji Mv»a? Aügtist atts^ 
Hambttrg*r V, i Lr Jede» ösenstag Zirsamnaeokusift ia den 
Vereinsr&ixnen, Cofanaade« S?—!9 t ' 

IC*bef.i. A.’&cc'Cldht.'- ■ Chrbti-d jeden Dienstag; 

- fm Chjhkum 3. ' . 

•, : V-, t:',Lvr • iwfasv bimiü $Mhws ecu,v:^.??ilungeii mit 

F;4^rib*rvc.fdcn xrxä- 'Ttätl&it&tito t$* Ehh/r raspiranten. 

V V.nk*4j wtt d , ivdcsnm't- ia^byn;• 

' V, 1; Ti;; . f ■..c.-*;v«dti«Äm : ef8tß»-. 

Montag jeden Monat*. 

Nfaderrh, V, t.%' n Sektton Sä^r-Mosd*$aarbrückenA Vet- 
«atnmlung |edeö Freilag abend» Hotel Monopol S^ar- 
. ■ ■ brücken. ; ; ji % A -. • 

• ’r ’ im Mrmat, ÖH. Uhr* Institut ßj*r • adb 

Mdtho^ntiL ü&.p h'Wdtänik, -'PHnwostraßik : LG 
V. L L. .* Cluhöbeml. X^d.cfo . DottuerstÄg, Afeen^ü.' 
& ‘ Ci*ean^ W'atahiar»rll»t.ns?;. Bresfau. .AJbrccbt^ir. A 

LvifbebHföhr? prid. Fin^teijhtu'H.. NarpbergrFlitltt 
: •;.> cgcln ä ikga Zu^tHn»rte-»>k*jn.tlii- :far. Vorgt;ieind(gUeiW/ 

.üticndf dh ; ’ löhr--. or dtn-.ChiV^iutn.eüi 


ScferHÜaitüug;. t?ür 4l^ ^üi/:1ti<sn ^taobrichten veraiyovijrfiicb; F. H asc ^i Bst/Iin*; für dex» ?.H/LikU«jueli.eo TüU Vi'i-auiWortiiüH^ Paul Bcjeuhr, Berlin. 
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Die pholo^r^nmÄtrisclic MeÖkunsi in der Aeronnutiic 


Bringt si&ü dnrc)r VerÄchiebung der Fl&H« F» dre 
Parallaxe *um- Verschwinden. so erscheint dieser C*Id - 

ptmkt innslUen der tau.ssfid anderen» Mo m*d H«f *pD»gfcß- 

den Punkte zu ruhen, und kann hkfdütch äußerst jienau 
bestimmt. weitleii. Dieses Prinzip des BUnkmiitvoskopes 
ist in , der AsUorvanüe .mit Erfolg v «rWeiydei, and trat zn 
zahlreichen Asier6iden-Hnideckt5ögen geMiiH. 

Haben wir nun die K(*<Jrdinate’ßW«'Tle 'der Bildpunkle 
bestimmt, -so müssen dieselben, wie beiden Ucby- 

metrischen und ptj) Irischen „Methoden eMflleln 

ftufgntragen Werder», um sodann durch i<?et£ö* j& litten - 
Verbindung den Plbfl £»i gebeti. . •./.>. K V*”\ 

Hhtf*tuR sind ^(r ’ 'Wiederü'j» -vor- ein - i’iticir- 

essanies Getol der modernen l^notog^raavmetf(e 


Fl*. X\, 

*1 ßeifehubg falschen 
PluUauIorwjfir uad 
Trrraintiacljc. Et t>«t 
%b. i SflO o?«a, 
aa’ J89 tarn* 
t -i IWÜ m. 

daaa U^lxigt die Seile 
d« ft«l£€ao*s4>eaeQ 
Viereri» feH 93t! xd. 

. '$'*« ; 

. fc&tnis • 

v .©reajtwieiU r' 1 
’’ Höhe ' 5000 


durch '.jrVij:Pf&*ilf fefHin¬ 
durch die Köbt^M d^r. P'hutogrnpltiü in 
reeiitwinklige ^er~ 

•‘./vi;. waödüU werden.. Der Apparat" basiert 
auf ife Komsinihtipn des uns Eekaoolep 
Sl^HiJn^lmabels Einen weUrtmi und 
«iftfätiisti . : .A|jfia*ä!.. aiyf der vertjk«|. §‘e- 
Äleilien Plzide heraus, die Kuoftnrvjm in 
borizonfÄfe Pag« £p, zeichnen, sletli 
g H a rn b er^ tr ' j, ;pkoher 

Ho-rijEüiUal.pröjr.'ktar dar (ftg. 12} ? Wir 

<-««- *—22iiftdea. W&r einxtfri?m.ehi* bbatet» -Vtti i k aJ « 

&&:. S O P v der in P in ein, K ugetgdenk 
elidigb Ein £yk.hcnsiiit EP Z. balaacion 
• adl-die-xeut Qeienk . bat hei R eih&n durch 
Federung v^rlängerbrtrvn Ami. fahrt 
tnao be* H die fentkr^n det vdrliJk &t £c~ 
vslcütcM! oadv *P aVichnvi. der Silit 

t .» ;.. % auf dem, ReitfceK Ö* 41« : :-in'• 
dfoni^ix.taiur Fug« nach. 

Ö*» »4nx. Bai 1 u n a u i nah m e >,r.h a 1 i e,h w i'f he •* 
kaonXlreb üuC der bbjfljfdhiul gdagurtijB Fiatte- ;dptöri dis 
richtige Riirie. 

lim volF und ganz aus- 

.mmiUcn, Iwt man zum; System der Mebrfacbka.arers ge- 
gtiifßft. Um eine ^AfitraUcarO^r^ $ind. unter' 30 .-.0^4-bder 
4,5 Grad gtneigie Kameras gelagert «ud w\t. eftijadteii 
damit einen sehr großen Gesichtswinkel, der voiy dfen* Bild 
wirf.kcl der# -ObifckUVcs abhängig, bis T80. Grad reiche^» 
l.arn. 

Doch sind dj«?sc Äulöahnrco schiel und Äcrmt 
in che honzoftiale Vo^idperspekUve nOiiransloriniM wer* 


FitJ. f2. Hori*ontAlproj«klor xoa Hamberj^vr. 


Es tritt art uns die .Frage heran, yrie bcwaUtgvn WU an» 
raijphelfs^Bn den Masseiiaufirag der viölotr 1öii^lpüh.kte 
eine* Planes. 

Diese Frag« wollen wir zuerst für die -eit»'fache 
Fbulbgriumrietrie «torterp.. 

Hi iltrer ersten .2ejt,.'-trug sie genau wie die Fachy- 
metrie die eteolnen. Punkt*- durch RecHdimg und 
tHlöJ» diii. Dor EedienSciHicher und ein Kourdinater,*5eli. 

ihre ctementareö liiiHntittel, Doch ging fliese« Ver- 
iahrjafig gegenüber der momeßtanen Ma’cs^naufuah mt von 
Bildpunkten auf dur Plutlc tu langsam. Man vtrübte des- 
halb danach, durch mechamschc lliUhmd.iel einen rasche- 
riwn und atgiebigerco Aulira^ 
von Punkten zti tirtcicb^n> 

Ich mochte hier nur an die 

Apitamle vot! P a g u rr i n i und ^ . ^ . ; -cc 

an deh. Trikidögrat>hen von V^V. 

il i tu k «rtnnc'ra. Oer letztere : 

b‘>rsi;h«r hat bekauVTiÖith auch 
4>c Kernpunkte zur Onentie- | 

rtmg eiü^r BdlTcnaufnAh me in £$$$; 

die Ph.uiogHxmm«tri« ein geführt 
Wahrend das erster« Instrument 
-atis. en.er »-jnxigcn orienliertcn 
Photographie die Sehstrahlec 
aufziilrägett gesdaftei, erhalten 

.wir mit V der' ff a u c k,' sehen - 

Verrichtung die Riikortstruktion 
des Planes aus zwo; Ph.utogra- ‘ 

phn-.r. Es ergibt sich also aus ^| 

_pV?«pfk-tivischen Aumchteii 

in* Grün cfH ff 

‘hutn^ 


’•' *^3r ; C 


Ihe hiurjebutn^ eines 
sc»Mien App^rat^s, der dip 
1 'rrrtvamilung der Perspektive 
in r.echiwirtbli^ ..-K.iwfdWbza 

^fn’ogliciit v>m . am Irr- 

^pektCrgpapiten’ von ft i f tx- r r 
1 f *- i-iort, hier im Bilde (Big. 111 
Wir xch^pv wie 


Flg II. Pcr,!»pektofirApi> von Rittet*FraokiurJ. 




Die photogrammelmcbe MejBkunst in der Aerönaulik 


tieft. Hierzu Verwendete Stadtrat T h j e l c - bei 

seinen Arbeiten das sogenannt« P «e r $ p e k j o m e iß ? 
(Fig 14|. Dasselbe besteht im wesentlichen aus ej-nem Netze,- 
wh es Mdfeius zufieiftett Untersuchungen aber FezspekHve 
verwendet heb Dasselbe wird für einen bestimmten Nei- 
j^uögtwmkei und iür eine bestimmte Hohe und Brean* 
welieberecfmei und sodann: auf Glas oder ffllüfeid aul< 
betrage«* Die vereinigen sich alle In dem 

DurcbstoÖpünkt der BHdvertikaten VV und der Hnrt- 
zonUlUßie -Hb* den Forderungen der dem Netze zugrunde 
liegenden Konstanten gemäß. Der ÄbHand de? mit der 
Hortrnfttal er H H Parallelen vermgeft sieh zum FJnchtw 
punkte hin ehenfaUs nach den pefspekti^is^heft Bedingun¬ 
gen, entspreebend der Bildweite. Neigungswinkel und Hohe 
der Aufnahme, Zur Umwandlung ist dann nur dm Her ab- 
projizieren in das anschließende rechtwinklige Koordi> 
n*t erntet* notwendig. 1 ) 

Haben wir in Figur 14 a a' die Gerade in drr Photo* 
graphie, ziehen wrr durch ihre Endpunkte uftd den 
nächsten Paranelogrammeck^n. c und 4 Diagonalen, prwb« 
zieren die neuen Schnitte firTid e so da« recht winklige, • &zr- ■ 
unter gezelcbfretc KoOrdinateDsystem herab. Abi die«* 


Wahrend Thiele bei sejneoi Perspek tarnet er die 
Üebejrfühfung. in den Grundriß linienweise vollzog, 
nahm ein anderer Forscher die rasche? arbepeftde Pkolö- 

graphie selbst zur Hille 

Schbn im Jahre ,1.895 hatte- G -ß v i 11 e - ÖUava in semer 
„phötögraphic siirveyirig’ euren rationelleren Weg Ihz die 
Trainsformierung der sehr eff v. Aufnahmen dnrdfi die 
Photographie an^sgefeen. Die ufflzldrirmtfnde Platte bnngi 
er an eine vertikale Wand, gibt der Auinahrackamera 
deft für die Triftige»rmätion notwendigitr Neigurtgswirtkel 
tmd nimmt sfniann 4*e? Flhttfe nochfp'fclsDiese heu 
&rhatieuA \z w e i t e Photographie enlhSH sodann die An¬ 
sicht ußter dem gewünschten Neigungswinkel. 

Dettse f h e n W#% schlug Im Jähre Sß99 Scheich.-. 


•Fifi. id. T>» Seieit&pUug's Ph<Mop »ph, Aosds&t 


p 1 1 if J f W1 t*n ein i indem er u\ seinem Pb o t oper*pe jktu- 
\gr aphi?h eh^ftiaUs die PhötögiraphK* als TritfifeformÄtiohi^ 
wiltel he^imzog - 

D*« photographische Bild i£i erzeugt durch den. 
Schm feiner Ebene mit dem St talile.ftby still? I. -.vrebebe*. yAn 
dem ? wnite.fi Hauptknoienpunkte dey .ObjckUve^ aüsgc'bt. 
Pteuide föbpfte sieht gewöhnlich s£nk*£bht zur bpiis^heo 
ArJWe ‘Und wird durch die phwtd&rftphtsche Pl^i« fttfigH-. 
fangen Es kann jeduth diems 'Bßd • H&bpUl/Ahlu 
jede heBdbige Neigt)ftg haben «t»d darauf gttjpjieli 
pflüg; die Koft^itukiion seines PhuipP^^sP^kiograptiezo 

Wie -wir Jo Figur 17 sehen. tlH dfw Vbr Höhlung 
im .-wsiertf Sicken feine Doppfelkaavera dar. die’ ym Öhiehti'v.' 
oöd zwei Mbit sch eiben enihält Das Gbiektir Ö kühn 
durch, feine Paralielogrammlühruiig In dvr Richtimg 0 K t-o 
verschjfthen w^rdeö, daß 0 G| » K C und 0 Gji ; KD 
blüiM.: Die beiden MaUr,cb_dbex^ komu-n buf buslinimte 
Nieigttftgsw.mkel gegeneinander eingesiciH werden, und «i 
kan« außerdem die eine hifcryQh ndör . iircNhtrmig in 
diesvr %cKref*m emgcslcÜten Lägt gedrehl werden,. Durch 
diese letzt fr c Einrichtung will Schudrripfiug eine ÖnenHc- 
•lUrjg seiner Aulnshmp. nach den auf der Mattscheibe aul- 
geiia^enen Triangulatioftspunkten bezwecken. Hat er 


Thiei»^ .P*Ti^»trt<imeU%'. 

punkte der Geradem a« a', trt OrthogonaJ- Proicksion, und 
der l’ijgtir 45-’ ^Seh«ft:'‘w > ix-, 'wie man auf diese 
Weise ganze Uferlimen, Seen. Hache, Straßenzüge, kurz 
die ganze Karle übertfageo kann 


Fht 17. 

Th. Sqhcimpiiug'i» Photo- 

pef^p^ktofiraph 

GiuqUiU). 


nun dfc jclütiie Auinohtüc ' ift die hurizonidle Vukelpcr- 
.spektive cibcTtragen, jsp ö»mÜ zur Ausmerzung .iier Maß- 
>:fabVVfHthifedchi^ iteft. mit Schichtenplaft angelertigi »tver 
de-ft. Hikrzu Versitcbie Snkcimpfhig versuhmdefte Wcgik 
V(.i! aOern kbfmtc man an die rechnerischer Ausv/cr- 
tung wie 'bei den Finstcrv/al der sehen Arbeiten, denken 


•T Ani^iV^iu] i*t rn^ht üer PlaU ^ui Jic ü' t 

Kor<rek»u*; «täcr ‘•tiRau^}*««, die :i^uJtn »nllcr» mW diu /'Viiwsuduu^ 


Fif. IS, PUttcc*BVH*Mun^ mit d<tt THielfe’sclien P«r*pchtomftli:r 
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doch erfordert diese ein zu differenziertes mathematisches 
Rüstzeug. 

Einen weiteren Ausweg sah Scheimpflug im Stereo¬ 
komparator gegeben. Doch dürfte nach Ansicht des Ver¬ 
fassers infolge der fehlenden inneren Orientierung und der 
Verschiedenheit der Ballonhöhen bei der zweiten Auf¬ 
nahme der stereoskopische Effekt nicht klar genug er¬ 
scheine^. 

Auch P u 1 f r i c h hat sich zu dieser Frage geäußert 
in seiner Arbeit „Neue stereoskopische Methoden und 
Apparate“ (Seite 110) und sagt: 

„Anders liegen natürlich die Verhältnisse, sobald es 
sich um die Verwertung von Aufnahmen handelt, bei denen 
die Platten nicht in einer Ebene gelegen sind, wie z. B. dies 
fast immer zutrifft, wenn beide Aufnahmen nacheinander 
von einem Luftballon oder von einem Schiffe aus bewerk¬ 
stelligt werden. 

Für solche Aufnahmen ist natürlich die Stereophoto¬ 
grammetrie zunächst nicht verwendbar. Ich sage zunächst, 
weil die Möglichkeit der Verwendbarkeit nach einem Vor¬ 
schläge, den mir vor kurzem Herr H. G. Fourcade aus 
Kapstadt bei Gelegenheit eines Besuches in Jena gemacht 
hat, nicht ausgeschlossen erscheint. 

Der Vorschlag besteht darin, daß man dürch Um¬ 



photographieren des Negativs mit Hilfe eiqer zweiten, der 
Aufnahmekamera gegenübergestellten Kamera, die von 
einem Punkte aus erfolgte Aufnahme in eine solche mit 
anders gerichteter Achse umwandelt und hierbei die Mög¬ 
lichkeit hat, der Anforderung unserer Methode, daß die 
Platten in einer Ebene liegen müssen, durch Einstellung 
der zweiten Kamera Rechnung zu tragen, ein Verfahren, 
bei dem die Natur gewissermaßen durch die in die Auf¬ 
nahmekamera gesetzte Negativplatte ersetzt wird. 

Ob das Verfahren praktisch brauchbare Resultate 
liefern wird, bleibt natürlich abzuwarten.“ 

Soweit Dr. Pulfrich. 

Vielleicht erklärt uns hierbei Herr Ingenieur Käm¬ 
merer, der geistige Erbe Scheimpflugs, auf welchem photo¬ 
mechanischen Prozesse die Höhenlinien in die veröffent¬ 
lichte Musterkarte 1 ) einkonstruiert wurden, und mit wel¬ 
cher Genauigkeit gegenüber der topographischen Karte. 

Bei Bestimmung dieser Höhenkurven durch den 
Stereokomparator muß Scheimpflug auf fast unüberwind¬ 
liche Schwierigkeiten gestoßen sein. Da die Nadir- 
1 i n i e n seiner übergreifenden Aufnahmen windschief 
im Raume liegen, wird die stereoskopische Parallaxe 
unvollständig und ist für feinere Messungen nicht zu ver¬ 
wenden. 

Es setzte denn auch Scheimpflug alsbald seine Hoff¬ 
nungen auf das Blinkmikroskop, das er beim Pulfrich'schen 
Kurse in Jena 1910 kennengelernt hatte. Für ein nor¬ 
males Auge ist es jedoch im Blinkmikroskop fast unmög¬ 
lich, die unter den tausend hin und herspringenden Bild¬ 
punkte, ruhende Niveaukurve zu erfassen und herauszu¬ 
zeichnen. Schon nach wenigen Minuten versagt die 
Augenkraft. Des weiteren erscheint mir das Hineinpressen 
der großen Panoramabilder in das kleine Format des 
Stereokomparators durch abermaliges Umphotographie¬ 
ren sehr bedenklich. 


J ) Landesvermessung aus der Luft, „Allg. Ingenieur-Zeitung“, Wien 1912. 


Auf alle Fälle werden hierdurch die an und für sich 
schon wegen der Desorientierung der optischen 
Achsen bei der Aufnahme unsicheren Parallaxen-Diffe- 
renzen verschlechtert. 

Außerdem stößt auch fahrtechnisch die Auf¬ 
nahme auf Schwierigkeiten. 

Da der Freiballon keinen Widerstand gegen den 
Wind kennt, so hat die Kamera am Ballonkorbe die relativ 
ruhigste Aufhängelage. 

Ganz anders liegen dagegen die Verhältnisse beim 
Motorballon. Hier will diese Kamera beim Stoppen der 
Motore infolge der ihr innewohnenden Trägheit aus¬ 
pendeln. Während dieser Wartezeit schwebt aber auch 
der Luftschiffkörper auf und ab, so daß die Aufnahme- 
Verhältnisse gegenüber dem Freiballon sehr erschwert 
sind. Verfasser kennt diese Schwierigkeiten auf Grund 
seiner Versuchsfahrten in Friedrichshafen und Bitterfeld 
aus eigener Erfahrung. 

Da diese acht Kameras aus Holz angefertigt und 
durch Verstrebungen zusammengefügt sind, so werden die 
optischen Achsen bei einseitiger Sonnenbestrahlung 
besonders in großer Höhe ihre gegenseitige, justierte 3 ) 
Lage verändern. Nehitlen wir bei einem Meter Durch¬ 
messer der achtfachen Ringkamera nur eine minimale Ver¬ 
ziehung von 0,2 mm an, so haben wir bei einer Brennweite 
von 20 cm eine einseitige Verdrehung von 200 Sek. Da 
die Hauptdreieckspunkte eine mittlere Distanz von 20 bis 
30 km haben, so erhalten wir bei einer einzigen Visur eine 
Abweichung von 20—30 m. 

Hier stehen also vor allem Untersuchungen über die 
Größe des hier entstehenden fehlerzeigenden Dreieckes 
aus, auf das sich die graphische Einschneidemethode 
stützen muß und die ganze Kartenaufnahme beruht. 

Weit einfacher hat C o 1 s o n , Paris, die Transfor¬ 
mation schiefer Aufnahmen in die Horizontale mittels der 
einfachen Lochkamera ausgeführt.*) 

Bekanntlich zeichnet die Kamera ohne Linse per¬ 
spektivisch vollkommen richtig, also ohne Verzerrung. 
Auch ist die Schärfe des Bildes von keiner Brennweite, 
sondern nur von dem Oeffnungsdurchmesser ab¬ 
hängig. Für die Reproduktion kommt also nur die Belich¬ 
tungszeit allein in Frage. Für eine Entfernung von 30 cm 
muß die Oeffnung 0,5 mm betragen. Wir erhalten sodann 
bei 10—15 Min. Belichtungszeit eine korrekte Wiedergabe 
mit einem Bildwinkel von 100 Grad. 

Colsons Apparat sehen wir in Figur 18 vor uns. Er 
besteht im wesentlichen aus zwei Kameras. Die kleinere 
hiervon enthält die schiefe Aufnahme und kann unter dem 
bestimmten Neigungswinkel eingestellt werden. Die 
größere horizontale Kamera enthält die Aufnahmeplatte. 
Durch einen kleinen Balg, der in seinem Innern, an Stelle 
des Objektivs nur eine kleine Diaphragmaöffnung ent¬ 
hält, sind beide Kameras verbunden. Colson erreicht hier 
auf einfacherem Wege wie Scheimpflug ohne Linse die 
Umwandlung der Bilder. 

Hiermit hätten wir in großen Zügen die Hauptver¬ 
suche verfolgt, die „photogrammetrischen Aufnahmen für 
Kartenzwecke“ auszuwerten. 

Auch die Stereophotogrammetrie hatte bis zum 
Jahre 1907 Zuflucht zur Einzelberechnung oder graphischen 
Einzeldarstellung ihrer Punkte nehmen müssen. 

3) Ueber die „überaus genaue Justierung der Aerokamera durch Stern¬ 
himmelaufnahmen“ liest der Laie leicht darüber hinweg. (Landvermessung 
aus der Luft, „Allgemeine Ingenieurzeitung“, Wien 1912). Der Kenner jedoch 
findet hierin eine Achillesferse des Systems. Da besonders in den Tropen 
die Tag- und Nachttemperalur rasch wechselt, wird diese astronomische 
Justierung zu einer schwer zu leistenden Sisyphusarbeit. Uebrigens kommt 
dieselbe einer astronomischen Ortsbestimmung am Justierorte gleich, weil 
die Gestirnskoordinaten im Moment der Aufnahme bestimmt und die Winkel 
gerechnet werden müssen. Außerdem müssen auch die Platten ausgemessen 
und die Stellung der 8 Bildverlikalen gerechnet werden, um die Justierung 
vornehmen zu können. Da sämtliche 8 optische Achsen auf den Platten- 
ebenen senkrecht stehen und sich in einem Punkte vor dem Objektiv der 
Mittelkamera schneiden müssen, dürfte die Durchführung dieser Justier&rbeit 
mit dem Schraubenzieher eine sehr schwierige Arbeit sein. 

*) Laussedat, sur un moyen rapide d'obtenir le plan d'un terrain en 
pays de plaine d'aprös une vue photographique prise en ballon. Comptes 
rendus 1903. p. 24. 
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Die Theorie der Stereophotogrammetrie ist einfach; 
wir haben die Beziehung: 

, T- Basis • Brennweite 

die Entfernung f^o = -r— - 

Parallaxe 

Dem Komparator entnehmen wir für jeden Punkt P 
die drei Größen x, y und die Parallaxe a = x x — x 2 . 

Wir kommen demnach beim Punktauftrage *mit der 
Zeichnung der einfachen vierten Proportionalen aus. Pul* 
frich-Jena hatte sich denn auch mit einem einfachen Reiß¬ 



brett, das mit einem drehbaren Lineal und einem Ab- 
schiebedreieck versehen ist, bis heute beholfen. Aus der 
Figur 19 sehen wir auf der Geraden Sn, welche im Ab¬ 
stande n. f (zb MiO = 5f) von Mi errichtet ist, drei Tei¬ 
lungen, für die Parallaxe, für die X- und Y-Koordinate. 
Um Punkt Mi, dem linken Stationsorte, ist das Lineal Li 
drehbar. Stellen wir nun dasselbe auf den dem aufzutra¬ 
genden Punkte P entsprechenden Parallaxenwerte ein, so 
erhalten wir auf der Parallelen NN, welche im Abstand (B) 
der Basis gezogen ist, den Schnitt S. Schieben wir nun 
unser Dreieck auf dem festen Gleitlineal La anliegend 
bis zu diesem Punkt S heran, ziehen' die Gerade S D, so 
erhalten wir die Ebene gleicher Parallaxe. Auf dieser 
muß unser Punkt P liegen. Wir haben jetzt nur nötig, das 
Drehlineal auf den X- und Y-Wert, den wir für Punkt P 
dem Komparator entnommen haben, auf Sn einzustellen, 
ziehen MiV und erhalten durch den Schnitt die Horizontal¬ 
lage von P; ziehen wir MiU, so erhalten wir die Höhe 
QD. Aus der Figur ersehen wir sofort, daß die stereo¬ 
photogrammetrischen Gleichungen 



Flg. 30 . t. Hübl, Auftragapparat. 


E 0 = x = ^ 5x ‘ und Y = — • 5y ‘ 

5a 5f 5f 

durch die Dreiecks-Konstruktionen erfüllt sind. 

Mit dieser graphischen Auftragmethode konnte man 
in der Stunde ca. 25 fehlerfreie Punkte rekonstruieren. 

Schon von H ü b 1 empfand diese Auftragweise 
als einen großen Hemmschuh, von dem sich die Stereo¬ 
photogrammetrie befreien müsse, falls sie mit dem Meß¬ 
tisch oder mit der Tachymetrie erfolgreich konkurrieren 
wollte, v. Hübl brachte denn auch eine kleine Verbesse¬ 
rung, die wir in Figur 20 vor uns sehen. 

Statt der Abschiebedreiecke haben wir eine Glimmer¬ 
platte, auf welcher zwei rechtwinklige Teilungen auf¬ 
getragen sind. Außerdem sehen wir auf der optischen 
Achse und auf der Kante des Drehlineals weitere Tei¬ 
lungen. Hierdurch wird uns ein Markieren und Ablesen 
der Punktlage erleichtert. 

Doch waren durch diese Vorrichtung nur einige manu¬ 
elle Handgriffe erspart. 

Bei Ausmessung der Platten wird man vorteilhaft 
von einem Bildpunkte zum benachbarten nächsten schrei¬ 
ten. Wir können in diesem Falle mit den empfindlicheren 



Für diese Zwecke hat von Hübl die stereophoto¬ 
grammetrischen Gleichungen in graphischen Tabellen dar¬ 
gestellt (Figur 21). 

Bf 

Die Kurve (I) stellt die Werte E = — dar. Die Kurve (II) 

gibt uns die Aenderung des Wertes (I) an, also 
E 2 

JE = — • 0,01, 

Bf 

wenn wir die Parallaxe um 0,01 mm ändern. Wir erhalten 
demnach das Maß, um welches die wandernde Marke in 
die Tiefe rückt beiDrehung der Parallaxenschraube um 0,01 mm. 

Ziehen wir z. B. im Diagramme (Figur 21) eine Vertikale 
im Abstande E = 40 m (auf M N), so lesen wir bei (I) die 
zugehörige Parallaxe n, auf (II) die Aenderung m, also das 
Fortschreiten in die Tiefe ab. Außerdem erhalten wir die 
Längenänderung Ah einer vertikalen und horizontalen Strecke, 
welche einer Koordinatenänderung von 1 mm entspricht. 

Mit Hilfe eines derartigen Diagramms können be¬ 
sonders Differenzmessungen schnell und genau ohne wei¬ 
tere Rechnungen ausgewertet werden. 

Um in dieser Frage des Punktauftrages wirklich zu 
einem befriedigenden Resultat zu kommen, mußten die 
Schlittenbewegungen des Komparators mit den Linealen 
direkt gekuppelt werden. Durch diese Kuppe¬ 
lung mußte der Punktauftrag und evtl, auch das Ziehen 
der Höhenkurven von selbst erzielt werden. 

(Forts, folgt.) 
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DIE FAHRT DES BALLONS „AACHEN“ GELEGENTLICH DER 
SONNENFINSTERNIS AM 17. APRIL 1912. 

Vflfl Prof. Ür.*Ing„ F. Rösscher. 

Die äw 17. April d. Veranstaltete''.Fahrt, de* obactoung« punlc len. Die Temperitinrmossnn'gea die leidet 
Aachener Vereins ihr LufUfehiRafcri sollte' neben der Se- nur mittels *ines gewöhnlichen. allerdings emplmcfiichfeti 
obaohtuag der Finsternis seifest dem Zwecke dienen., deren Xh^rinometers im Körbachaitsü ausgeiübrt werden konnten, 
Einfluß auf den Ballon, das etwaige .£intret*p tApes da da* Aßmann sehe Psyphraitieter frei der Abfahrt 
finsterniswindes oder. anderer • besonderer Er^rheiWo^en ^chftden ;^eirilipri h«Uc,.sin4 durch funkle,;^ 
f.e»feus teilen. I?i£ Wetterlage war durclr .das .Uö^sam nach körnen aber wegen der Strahlung keinen Anspruch auf 
Osten sich bewegende MakmXu'my :<i*$ «rOsfeinem Kern große"C^n&iugkeU Stadien. .Beginn,. Mitte, und. Ende der 
aifti Morgen des 37, April in der Gegend vdn Mehtel lag, Finsternis sind durch senkrechte Striche hervorgehoberi 
gekeonzefchoe-L/ £$ bedingte örtliche ,m Fsüfedes Tages Es war Ursprünglich wegfers, der nach dem Maxim um 

an Starke, tu nehme «de Winde und klares Wetter; nnf dar Fin* tarnte zu erwarteten starken Zunahme der Straf?* 
Wenig« dünne 2irru$w/>!ken.'•zfciijicn' s'iclj •■am Hxmcnd. Der lang beabsichtigt, den Balian t-'tef.. halten, jedoch 
Äufsiifcg des lhaO .cbm BirtWs 3 ,Aachsh‘‘ ftrfiulgie IQ Ufer er infolge der bei 4# k Ahfebti «Öligen Abgabe eines 
37 Mir. vormittags aut dem an der düBcher SttaJBe. ge* Sackes Ballet sehr aut lOBlf m und bis nun Begine 

legeoeo SiartpUl&e.des .-Verein* unter der Führung des V>r- 4etFinsternisauf etwa 1300 in.. Etwa 15 Minuten späte.' 
Üas&erÄ Mitfahrer WAtaft die Ffkärjen rM.'. machte sich diese durch eine starke Abkühlung des Gases 
ZimniVrlm^nns und Geh. Regierungsrat Prof. Haußtnann. und einen raschen Fall des Ballons geltend, der nur durch 


17. 4.1 <112 



Xter Bado** nahm, wte Abb- t reijft sofort 4te große;$alk«t^bjgÄhe;.bei eiw^ W m. Äfdgehalten werden 

«ach Wvrtijord werten, die et dauernd beibehielt aul. Hug konnte. Infolge Üeberwferleös ÄHfeg der Baiion auf seine 

'ftordbeb • an Amöben vorbei über Ytrtkenhurg und mudUfcb alte Hohe, begann aber bald feViedcr ?n finken, .und noch » 

Maasirfchk also durch Hottend. dann durch Belgien, über mals waren große Ballastetsttg^« hbiig. um den Fäll zu 

Zorn Hcmnt, Veerle und Lierre,. südlich Antwerpen, schließ* dämpfen, bi?, schon etwa iÖ Minuten nach dem Maximum 

lieh wieder nach Holland hinein, wo die L^ndimg tiaWeii der Finsternis sine starke-. Zunahme 4er Slrähluog zu. be~ 

der Schetdernundung hei Axel erfolgte- Die Abweichungen obachteu war, die da? Gas xetir rasch erwärmte Und den 

v«n df*r geraden Vert<frrd<?ngs1 <«ic zwischen dem Au f - Ballon mit X u»d 3 rnEck. auf 240Ü m brachte und noch 

Mtegsort und dvm EanduHgspUnkt. die gerade bet .dieser weiter gebühfen hält?;, >eim sicht wegen des nur noch 

Fahrt eu.hr sorgfältig teste* Keilt wurden, sind 'außer' auf *«hr genpgeh BalUstvprrat 1 ^ von t> Sack, der Nahe der 

r'mfluisc der Gestsii der Er&’berfiäclie, die sich c. B. hei Stbeldk-rnvincfoBg und der offenen See Vorsicht geboten 

Yäikenburg rtuteh: düs Tat der Geül geUepd gsmächt gelegen tyäre, Erst ‘taebjtete kräftige. Ventllaüge brachten 

iiß.heo dürttea, äul die in höheren Schichten stets' cor-, tten Baiion m einem vorübergehende« Sinken, die Strah- 

' handene Rechtsdrehung des Windßr, itn vorb*iertdea Falle lung hob ihn auf 2700 iij. bist - 'endlich weitere VentiDüge 

also nach Norder- tu, zurückzuführen. den Fall einleiteLen. und der Ballon nach einer Fahrt von 

Der Aufriß der Abb. i zeig! als AbfüSseti dt« Wege, 4 Stunden S Minuten um 2.45 Ghr gt-dfr auf einem.AckäJ-- 

als. Ordinate« die zugehorigeni Hohen des Ballons über fcld Undclc. 

dom Me^ifesspiegch m def dünneren Litii.e de« • Baßest- Die hhnslernis a^lbtt wc.r ln ihrem: ganzen-Verlaufe 

vorrat,. in der gestrichelten i<i£ Geschwindigkeit zwischen sehr gut m verfolgen. Auf der Erdoberfläche wurden Sü¬ 
den einzelnen, durch Buchstaben . .gekennseiebneien Be*. nnehsi dife Schuitvn undi oiluh. Allmählich nahm die 
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Lirhistäjrk^ ab. imd während de? größten Verfinsterung ..Schienen • • während der'..Finsternis etwas z\ 
ey^cbie» die Oe^efviä in ^lieir fahlen, bleigrauen. düstere» Haben, eine Beobachtung, die aber immer 

Färbung, welche*, die gerade siflltn liegende, alte Festung Abnahröe der Helligkeit auf einer jfänsi 

Lierre mit ifrre,o Bastionen und erpte miitelalier- • ktfpHi : Von .einem Finsterntgwmd, der w 

liehe Stadt anf Einern lener ^rgdbteiv. mä dadurch so südlich der Ballonbahn liegenden Zentral 

wundervdU wijrkerrttec’f. 'int-’ -Vpgal^r^P^ktCVe gezeichneter? finsterüng an« nördlicher Richtung äu erv 

KupJerstiche 64«r H^lxschnitte erseheinen ließ, Etö'-Eitir wäre, ärar nichts zu bemerken. • Nur einmal 

druck, der wohl allen Teilnehmern dauernd»m Gedacht- kura 

nis bleiben wird! Der Himmel war heHbUu gedarbt, f Uhr 

Sterne konnten nicht beobachtet werden, dagegen war . fcus 

d 3 ss plhtHiche t weiße Äüiifuc v hteo-von etwa einem Dutzend • •:• ■ Wirjaffr • fung 

Dächer Ihi Söd^n während der größttn Verfinsterung he- - -/* Haie 

sonder« auffallend. • ] kei? 

Sehr schön konnten auch die »ch&HöTmigen Sonden- >2 erks 

biidchen, weiche die durch die Lücken d*s Korbet fallen- A J ' 

den Lichtstrahlen auf den Bodsri -Kotke.s * hatt 

beobachtet werden, und eigenartig war die Farmdes Abu r. Abt 

BailonschaUens aut der/Erdoberfläche« Eine Photographie aui 

desselben ist leider wegen der geringen Helligkeit nicht vergleicht, nur um 2^3 Grad abgeoornmen 

gelukgeav doch, gibt Abb. 2 die. Erscheinung nach 'ei«** '. . fehlende Sir ähiung die Kälte stärker emp£ 

iei: B&llon äufgeftÄFthheneu Shräe wlfcdkic Während ge- Dl» tWchwrndjgkeitskurve in Abh. J 

wöhnik'b der Böllön selbst elneü kretsjöjrmigcti, matten. Rehes. Abnehm»?« der Geschwindigkeit 
der Kerb vin^r* darunter hegenden dunklen Schatien, der Finsternis, so z. B, in 1500 m Hohe von 55 

oft mil einer- Gloriole. umgeben Ist, wirft. während der Allerdings könnte hierbei die Ansäherun 

Finsternis* der obere Twil höVbkt^ssfÖrnug mH einem deut- vort Einfluß gewesen sein. Bei dei Lat 

liehen Kern, von dem radiale, dankte Strahlen ausgin* herrschte, ein ziemlich ifchhaller Bodenv/ind 

g*H. der untere dagegen’ Behelf«»nrng. Die : Zirruswolken Weise 10 km/Std. 


DIE PHOTOGRAPHIE AUS DEM FLUGAPPARAT 


Von Woldemar von MaydeU. 

Die photographi«£hc v AufnÄhni« aus der Luft iisf mein eme Rakete zusammen mit eincm x>?]Otograpbj<cbec Appa- 
tuir eine Erinnerung un schöne Stünden, in denen man, rat hin^ufgeschcmcn wurde, tigtU dieRaketedl* 

losgelöst von der Erde; hoeh öahmsebwcMc-. sondern sie Höhe erreicht, so öffnete sich der Schum hnÜ schwebte 

ist auch em bleibendes wr^scoschaflliehes Dokument, für die langsam herunter, während die Aufnahme automöHsch er- 
Nachwelt, folgte. Diese Hilfsmittel habe.u aber den großen N&cHieiL 

Schon Aordero der M**i*#eh den Flugapparat kannte. daß man nicht Homer genau dasjenige GeUnde anLdk Piaifg 
ist er bestrebt gewesen, photographische Aufhzihmen aus bekommt, welches man braucht; 
der Luft herzüstellei;.. Er verwandte hierzu zuerst den 


Aakunfi d-tr „Schwabtn*' ln Johannisthal. 


Freiballon und Drachen. Später wurden auch die Brief- 
taube» herängezogerj. Man schnallte ihnen einen beson- 
der*•;gfthauteh Apparat aus Aluminium an. welcher nach 
cin^r b«stiihittten Zeit automatisch die Platte belichtete, 
■So kohnt^; «f»gcXähr den Ort für die Aufnahme bc- 
stimmen. Diejse Apparate sind so eingerichtet, daß zwei 
Auf nahmen während eines Fluges gemacht werden 

können 

Auch der Fa)lschi/rri 1$1 zur Herstellung von Photo¬ 
graphien äus 4^ Lüfi gebraucht worden, indem er dpt eh 


Wihr-cöd .4*# Ft »Ä wo ehe 
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Natürlich sind auch bet LüfRahtzcuge-it Schwierig- 
keitco zu öiberwinde'a, den« ein Flugzeug beweg! «ich. aiit 
großer Geschwindigkeit .vorwärts. 'Fliegt man ln..'.einer 
Hohe von. 400 — 50 G m, $o ««kl dasGelande ganz langsam 
unten fht;^ und sä genügt ehä Mbme n l verschlu ß mit einet 
Geschwindigkeit von «ino* «ÜÖjdeJ Sekunde, 

Aus einür $ft großen Hohe, wurde man aut efoe FUile 
naißtMfh ^ü kfefpe Aufnahmen erhaltea f und mußte 
man m diesen Fälteft ß^tfa dazu kqftstruierie Äppdfäte 
haben, die gleich vergrößert« Aufnahmen Hofern, Wa.4 die 
trnbaic|u'eme Handhabung 4fes phölyglraphischen AppsCtdi^ 
betrink kätn* dies nur dann Vor, wenn der Führer seihst die 
Aufnahme macht. Ein itsfteinscher Offizier ml jm Trte 
poUskrteg« seinen Apparat immfttfclhar unterm. Sit? l-e- 
feaftgt und b^lidvlete die Plätte im Moment, ‘als- fcr den 
Punkt überflog, dett er photographiert ethaUeis wollte. 



Ein* B?g«goaag bei rtgocristbero Wetter. 


Man kannte. «chUeßjfch «einen photogräphteehc« 
Apparat an $t>dhe des Doppeidkch^ oder au dem 

Holm des Eindeckers «d bef£UigiHvd»ß man ihn nur io die 
Richtung zu drehen braucht, wo sieh etwas Interessantes 
zeigt. Von großer Bedeutung isrl die Zuhilfenahme der Pho¬ 
tographie hei m'JHätf scheu EfkimdungvlHigeo/ Lager, Bai; 
te*]esteUungeö v Fesinngswutke uhd Vefschanzung.cn aus-der. 
Luft photographiert, bieten ein w-^xlvolles Maiertal für den 
GeneraUbsb, ' , J 

Zeichnungen kfitinert nie so wehtheU^geJreu da* G*»- : ' 
sehene wdtdergeben, und bei der Schnelligkeit des Fftegem* 
nicht genau btrgesteiJl werde«; > ' 

DIE LEIPZIGER MILITÄRISCHEN 

Der Leipziger Verein für Luftfahrt hat e>$ mit großer 
Rührigkeit und einem höchst anerken n en»wertfe« Aufwand 
von Muhe und G.e?dopfern zuwege gebrachi, vom Linden- 
Lhater Flugplätze aus eine Reihe von {-.lügen IV vcrauKteL 
ten. die einer Anzahl unserer Fliegerofiiztere Gelegenheft 
gab,, mit ihrem mi IUarischen Kcintitn in Wettbewerb gegen- 
einander .'zu ■ treten. Es handelte äidbr bei den. vier EL'geu, 
für die vom Chef des Geoeraktabs des XIX »2. ii. >;.j 
Armeekorps die Aülgaben t wate«, üm die L^iirrj* 

rein irtÜHär’tscher Auftrag^, wie g|e im Ernsftafte au . «b« 
F'iegerolüzUrc Wmi treten können, Für dH Bew-crtüng 
de; Leis-lungen waren jti eiilet Linie die ünifttesteLhen Ir»- 
Jetessen rnaBgebenX I>As preußische Kriegs^ 

hatte in dankenswertester Wehr tftid Fitegkrofft^tere, die 
Leutnants Berget" (I-4L 104{. Kttafe lL R. 17R.1, die jeder 
*'Ä-tjö«und den Lcyi&köi 
Cnnt^r (LehrnnslaU J MjAFlugxveseh) mit einer RiittipHte 
Tj«ubr v zu de« Flügen rtftg«ürd«et, Mit ilmim trat Ob«ir- 
jeyftniiR te» HäftWann auf- einem Famian-DoppeMeckcr 

dvt .’P^iÄ4te^\'^W^efrg^rk-e in den- Wettbewerb ei«, 

Die Flage «öljfeA iAtt'CIS. und i6. Jitrü «täUhudoo.. 

WeMet JriWhhie: : an die**« .beide« ted<?Ü 

Aufstieg unniögjich. Dank dein liebenswürdigen Entgegen- 
jkonimen des Kfiegsniinisteriumv das den längere« Verbleib 

i" :■ Go gle 


Die Franzosen haben sogar den KSaemalograpb dazu 
benutzt,. um Festungswerke während des UeberfUegehs 
zuiamirienhiihgend aufzunehrnen. Bei der '-wt$S4?hscfrait~ 
tf& '*T£Ujgkeit des Flugzeuges ist die 2uhi&nabm.e der 
Photograplite eine große Erleichterung und er.m6giic.hl ein? 
hestvrn: .und genauere Arbeit. 

ln den Fällen* tu denen man «irr einen Gesamie-ittdrück 
vom Gelände zu bekommen wünsijtft hätte man den 
Apparat am beste« nicht zu steit hinonterv sondern ln sfctf 
das Auge schäuL pann bekonunf maa keine 
ungewohnte Perspektive and häi «in vsrstäadiicheÄ Bild 
Vom Charidc l er des Geländes, Füt solch« Zvr eckp iit micJ* 
der RmemaVograph sehr gut geoignel, 

W«H mau a.bvr eine Kart« vom Gelähde aufnohmen, 
w^s w'iihl schließlich dl« Haupt Aufgabe' des r liigzeuges sef« 
wird, so känn man tm NotUlle auch, eitle« gewohn.ftchen 
phötographische» Apparat dazu benützen, indem man den- 
selbcp daan direkt nach anten halt, um eine Verzerrung 
durch die Perspektive zu vermeiden; aber «aiürfltb he- 
dürfen solche Aufnahmen nach einer weKerets Aüs- 
. ^rheifung. ( _ - 

Zum Schluß sei noch erwähDt. daß di> kineraato- 
graphische; Äufaahmä d«r Hsridv^ de?^^ Fhcgers am Steuer- 
fade während dos Fluges für Flieger sowie für Laien höchst 
interessant ist. 



FLÜGE AM 22. UND 23. JUNI 1912. 


der Flugzeug« m Lindenthal gcxlattete., wäjf- ■■$*-'■. mdgUch, 
acht Tage später, am 22, und 23/ Jü«L diu. Fruge bei ßerr- 
liebem Wetter progi am mäßig d urchzuiühreo. 

v V^?a den vier Flügen füllten zwei da-v Ffttgzeug al»j 
ErkurtdtoiC/sroitteJ. hw drfttär als Nachnchten-, vier vierte 
als Kampimitte} zeigen, 

. Der eiste Flug ärr? 22, Juni galt der ÜeberbKhguug 
eine? Öe/ehts Eih großer FayalteHt*verb&«d, der eine be^ 
slfiShSH* Abid^ht gemeldet hätte,, soffte äugestehts vW- 
ändert^ VerhJiftnksÄ von dß^ Vorgesetzten Sieile zu einem 
Hiudel« veranteßt werdüu. Es kam fur di^ Fliegür 
darauf -an,, den K,-4viUtenekürper oder: dessen Befehlest feile 
&o j&chttell üte muglieh »»fzaituchenj dori/de« BeHhi abzu- 
werfen üöd auf k&rzesteoi ^ürßckzttkühtü«. Döbel 

War ei«« Geländezunc ;^ü überflVege« : i«. iäpr 
pen mit ffeHdlighe« im Rijihpfe ätfebend- a«zu«ehüipn iVürtsr».- 
fe« siariele« aße vtec Bevrerber. Sie legten die Sttec*kfe 
l.»nderjlhni—ffttenWg v?r Zeiten zw'techeu 19!- und 24 Mi- 
nuten den Rückweg m iS bis .52 Minuten zurück u«d 
überflogen die Kampfzone .i«'MdhüöLz.w:isc!hen;5^ö' rmd JÖü 
Malern. Sieger wurde Leula. Koofc, der steh den Ehren- 
prw Sr, Maj.. Kmifite. von .Suchseo tnäng. Lyider et* 
\iU. «0|ri Doppeldecker bei der Landung durch Anfahren 
a« vine Schranke so starke BeKhadlgünge«, daß «z für 
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die weiteren Flüge ausfiel. Zweiter wurde Oberleutn. z. S. 
Hartmann, Dritter Leutn. Canter, Vierter Leutn. Berger. 
Die Probe auf schnelles Orientieren, zuverlässigen und 
schnellen Flug war von allen Fliegern einwandfrei be¬ 
standen. 

Bei dem zweiten Fluge handelte es sich darum, die 
Aufstellung einer verdeckt aufgefahrenen Artillerie-Ab¬ 
teilung so zu erkunden, daß sie in Beziehung zu Gelände¬ 
objekten (Windmühle, Dach einer Feldscheune, Baumkrone 
an einem Wege), die von der eigenen Artilleriestellung 
sichtbar waren, gebracht und dadurch wirksam bekämpft 
werden konnte. Die Gefechtslage erforderte, sich gleich 
nach dem Aufstiege in große Höhen hinaufzuschrauben und 
aus ihnen die Aufstellung der wirklich vorhandenen Batte¬ 
rien festzustellen. Die ausgesetz¬ 
ten Preise — als erster der Ehren¬ 
preis des Sächs. Kriegsministe¬ 
riums — sollten den die Flieger 
begleitenden Beobachtungsoffi¬ 
zieren zufallen. Trotzdem keiner 
derselben speziell für artilleristi¬ 
sche Beobachtung ausgebildet 
war, erbrachten alle drei recht 
anerkennenswerte Meldungen. 

Der erste Preis wurde Leutn. 

Schramm (Begleiter des Ober¬ 
leutn. z. S. Hartmann), der zweite 
Leutn. Fink (Begleiter des Leutn. 

Canter), der dritte Oberleutn. 

Junghans (Begleiter des Leutn. 

Berger) zuerkannt. Die Meldun¬ 
gen wurden in Zeiten, die 
zwischen 23 und 39 Minuten 
schwankten, erbracht. 

Am Sonntag, den 23. Juni, 
begannen die Veranstaltungen mit 
einem Rundfluge um Leipzig von 
etwa 45 km Fluglänge. Der Rund¬ 
flug ergab sich aus dem Aufträge, 
etwaige feindliche Befestigungs¬ 
anlagen hinter einer angenomme¬ 
nen Vorpostenlinie zu ermitteln, 
dann auf dem anderen Ufer des 
Pleiße-Elster-Abschnittes nach 
feindlichen Truppenansammlungen auszuspähen, auf die ein 
angenommener reger feindlicher Patrouillengang schließen 
ließ. Die Befestigungsanlagen und die Truppenaufstellun¬ 
gen waren durch die bei militärischen Uebungen gebräuch¬ 
lichen Flaggenstellungen dargestellt. Darin lag gegenüber 
der Darstellung durch wirkliche Erdarbeiten und wirkliche 
Truppen eine große Schwierigkeit, die noch dadurch ver¬ 
mehrt wurde, daß die bunten Gewänder und Schirme der 
Sonntagsspaziergänger das Erkennen der Flaggen nicht 
leicht machten. Trotzdem waren die Erkundungsergeb¬ 
nisse durchweg völlig brauchbar. Die Flieger richteten die 
Flughöhen unter vollster Berücksichtigung der militärischen 
Lage so ein, daß sie im Ernstfälle außerhalb des Bereiches 
wirksamen feindlichen Feuers geblieben wären. Die Be¬ 
obachter erkannten mit gutem militärischen Verständnis 
die Bedeutung der aufgestellten Beobachtungsobjekte. Ge¬ 
wertet wurden neben der Vollständigkeit der erbrachten 
Meldung die Flugdauer und das Innehalten der mit Rück¬ 
sicht auf die feindliche Waffenwirkung gebotenen Flug¬ 
höhen. Den Ehrenpreis der Stadt Leipzig erwarb sich 


Leutn. Berger bei 40 Minute^ Flugdauer; als Zweiter wurde 
Leutn. Canter, als Dritter Oberleutn. z. S. Hartmann pla¬ 
ciert. Der Doppeldecker des letzteren erlitt bei der Lan¬ 
dung durch Anfahren an den Signalturm eine Beschädigung 
der rechten oberen Tragfläche und mußte deshalb leider 
für den letzten Flug ausfallen. 

Dieser letzte Flug sollte das Flugzeug als Kampf¬ 
mittel vorführen. Aus einer Höhe von mindestens 500 
Metern waren gegen eine Bodenfläche von 175 zu 150 
Metern Ausdehnung von jedem Flieger fünf angedeutete 
Sprengladungen abzuwerfen. Die Uebung zeigte, daß das 
Treffen derartiger Ziele bei Abwerfen der Geschosse aus 
freier Hand einige Schwierigkeit bereitet. Ob durch An¬ 
wendung maschineller Abwerfvorrichtungen größere Treff¬ 


sicherheit zu erzielen sein würde, wird die Zukunft lehren. 
Mit der Aufgabe war eine Höhenflugkonkurrenz verbun¬ 
den. Die besten Treffergebnisse hatte Leutn. Berger; die 
größere Höhe erreichte Leutn. Canter mit 1110 Metern. 

Den Flügen wohnte an beiden Tagen ein vieltausend¬ 
köpfiges zuschauendes Publikum bei, das mit großem Inter¬ 
esse den Darbietungen der Flieger folgte. Wenn wir hin¬ 
sichtlich der Zahl der Flieger und der Leistungsfähigkeit 
der Flugzeuge jetzt auch vielleicht noch hinter unseren 
westlichen Nachbarn zurückstehen, so sind wir doch auf 
dem besten Wege, diesen Vorsprung einzuholen. Aber es 
bedarf dazu der opferwilligen Teilnahme der weitesten 
Kreise unseres Volkes, das von der Ueberzeugung durch¬ 
drungen sein muß, daß auch auf dem Gebiete der Luftwaffe 
das Beste gerade gut genug für uns sein sollte. Daß unsere 
Militärflieger nach Schneid, Beherrschung ihrer Apparate 
und taktischer Schulung den Wettkampf mit den französi¬ 
schen nicht zu scheuen brauchen, ist einem jeden offenbar 
geworden, der mit ihnen anläßlich jener Leipziger militä¬ 
rischen Flugtage zusammengearbeitet hat. 



HOCHGEBIRGSFAHRTEN. 


Von Margarete Große, Meißen. 
(Fortsetzung.) 


Bei drei anderen Fahrten, einer Fahrt de Beau- 
clairs von Chur nach dem Falknis (1906) und zwei 
Fahrten der Bayrischen Luftschifferabteilung von 
München aus (1901 nach Obertarrenz, Hauptmann Hiller; 


1909 nach Volderbad, Oberleutnant Langenmantel) wurde 
der Ballon nur zur Hälfte mit Wasserstoff, zur anderen 
Hälfte mit Leuchtgas gefüllt. Sie leiten also über zu der 
zweiten Art der Fahrten, denen mit Leuchtgas. 
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gaiyeen ATpsuifceUe, vpn MaSlafld nach Äix-les-Baros; und 
/fcW&f,, Wää von hesonderfein itite&sse .fjSÜili, ttef den 
höcMeu Teil 4er ganzen -ÄIpen, 4je M05tblanegruppe* 
1907 würde; tum erste*. Male mit entern Leücfolg^sWlUnj «isi 
tlärk v erg] etscherte- •Gebirgs^ruppe in Tirol' Df- 

Brdckelmami fuhr mit K o mm .-RatRf»ü$e von Jn&sbtmdi uhe f 
denJuxet Kumm und den Xille.Haier Hauptemm navb 
Lntteh im Ahmtale, 1908 machte Speltenni von löte' 
Iakm aus eine X.eucbl^asfahrt über 4ifc Bernexund Walker 
Alpen, bei 4er zum ersten Male auch die" Walliser- Riesen, 
und war zwischen M-tee Rosa und Lyskamm, direkt über. 
Bogen 'vö?4eu < . Wenige Musste spater, am Silvester- und 
NeUjjähfxtage $$0009. ^LiW wieder UsovlU du* Gluck* mit 
einem 1 euex*tgasitel^ri d*s> ga&te AlpenkcUe zu queren, 
und war von Mailand über deo Monte Visn mdh Frejus 
bei Caans*. Die Fahrt Bt nochdadütch bemerlteisvveri, 
daß es Unter den Bp) 5 bg*birgsfabrte.u die erste NachÜabrl 
)mt Leuchtgas war. Bosd/te t9Ü^ bradite zwei -große 
Läiig^faTirlcii über die OsialpiM*- Am 23. JuK wurden von 
•;tei5bn«ck aus die • ganzen HördBcßen KalksUpea vom Kar- 
wende! bis zum SaJzkammetgai öberfiop>iu Die Fährt 
wurde von meiner Sehweste Eisbein und mir unter Füh¬ 
rung von Herrn Hauptmann v. Funcke-äusgeiitet 'und'-war 
meine Führerlahrt, Wenige Tage spater, am» 2b: desselbeu 
Monats, überflog de Beitelatr die gimzen Oste per der 
Länge nach, und zwar von Xurieh über die Yoralpeö, die 
Saizburger Alpen und das Ge.sause «ath dem PtaUexv-se. 

Außer diesen Fahrten würden in der "von, 1901 
bis 1009 noch «ine Reihe a n 4 v x d r. »ehr interessanter 
Fahrten gemacht, die wegen Raummangels nur kurz ge- 
öannt seiner, jn den Westalpet? zwei SärdiHtihrte» {Oberst 
Schaeck 1903, Hauptmarrn Meßner 1909) und eine Fahrt 
tfaüp|mahn Df. HUdebtaödts und Bäte v - HewäÜs toll 
Speltein| über Rigi und Pilote; in den G&te|mn zwei 
Fährten DsiieJUs aus dem Südep (1904 von Matland über 


2. t e n e jh \ •£> s f ä h r 1/ e n * Hier gebührt der Fuhm, 
die Erste* gewesen zu sein, Oestenteh, Müd, ?.wat 
Mate Seine beiden ersten Fahrten 

müphde er mit ßrzheirxog Leopold Salvator, und i;w»r mit 
ebnem nur 1300 cbm fassenden Baiion, 1901 fuhren hi% von 
Augsburg über die Aflgäite Alpen nach Bitte* 12 und 19 02 
von Salzburg Uber den .Dachstein und die Niederen TaoWn 
natth Juderxhurg, Noch ln demselben Jahre (IfHÖjT unter¬ 
nahmen auch zwei Deutsche eine. beuchTgatepenfah r i; 
Tijztfjtft&'y- Bteu^ und Ffpt* Dr. EberFFthtin voft München 
übcT daa SftJzkammergu i tisch der RaärJ«pHze hei öröbming 
ftn Eniistaie. 

Unter den ü hri g t ö Leuch tgäs fahr len seieti zunächst die 
genannt, die empp E*ortßphrUt bezeichnen. I9ß6 machtea 
Ingenieiir Frischknecht und Bankier Meckel zum &rsU-a 
Male mit einem teuchlgaäballon eine Uebedtiegu-ög ver- 
..gJfert^cWft«»' „O^tectcfS' viti te n Bfchweizet Bergen i sie Bogen 
von Davos über den oordostlichen Teil .der Bet^iflöalp^n 
nach, dem Val di Rezzo ln demselben Jahre gelang im 
November Usuelli die erste ahsichÜkhe Licbürquörlmg der 


Abbildung 5 . Tutncuel ^ V01X1 Grab^ukargrat; j^cbel im ThrUI J 
Auigenomm. nm Dt.E Lorenx F»brt des B«llop* „Täol“ im *, lä i 9 Ii. 





Hvxcligfebirgslalirteft 


AbbUducg 6- FeWgr*t- |Vorn Ja d*t Mitte ia 4&r Wolke 

Mt&tfcrsJieJtt ia» WeltereifclBgebirgto, bipteß Kkrw,?*,1*l|jeblfg*:) 
Auigefiozmaen vßö Frll* MiH*r. . F^bri tie# B»Üo*?s „Tiro?* /*fn ; 


20. kyxil *911. 

und ö«iziaifW AJp*m OcUergruppe, Bernina. Lan düng 
J8ÖÖ in höcfe am Cctmersea; 3. Ziilerialcr Alpen, jDölomilen, 
Landung bei 'EMlum?: 4*/Hohe Tauern, Cafntacbe und Vene- 
tianische Alpet*; Landung bei Ldme; 5, Brenner Landung 
am Monte ßaldnl; 

'3. 4 weitere Ueberlfiejgungeii der Zen trat alpen (L Ve¬ 
nediger gruppe, Landung rf£l50 m Loch unterhalb d?* 
MüniafiUzgleUchersr 2, Zillertaler Alpen, Landung hei Tau - 
ferst 3, '2Biertalef-.'A^en. ; ''-Landüng berWeißeaxhacjfi; 4. Hohe 
Tauern, Gurktaler Alpen; Landung bei KkgehfurU; 

Xi Läh&siahrt über die Alpen, Landung bei ?Vr£ms- 
münster. und 

4. S Fahrten über die Naldhchen Kalk alpen 
nach Bayern iLandungen bei Jachsnau, Hälzkirchen, Mem¬ 
mingen, Land^hut und Frei sing}. £w er. der xulelxt ge* 
nannten Fahrten, die Fahrt über Snlstnm und Zugspitze 
nach Memmingen und die über djaa Karwendei nach Lande¬ 
in» t waren Wissenschatiliehe Fahrten, die vor allem dem 
Studium dw Fühns gewidmet waren (Führer: Professor 
v, Fickerj, * ' v 7, 4 v » c 

Sodann giteg der Ballon )f TiraT noch zweimal in 
Meran auf (L Landung bei Rfdnaan, 2, nach doppelter 
tidberqu^rung der Zentral alpen Landung im l^eftale). EjuL 
ÜC,h verd^®aL■ ncteh eine Ail^mfahrt Erwähnung: Dr. Lorenz 
fuhr tftU dem Ballon ,.Radei*ky'* (1200 cbm) über das Kar- 
vveudet und iandde bei ALhvnlüfchen'L 

Was W a s Vre s io f fahrten anfangi, *** habe Mt in 
d£r Zeit von WO ßo nur über fünf Fahrten. Kunde erhallen* 
1910 hthmr Leuio^nt Molthoffv, 'Faßmaün von St, .Moritz 

über dfe Bemfoagmppe nach’'' M aßandy.; •’i Öfc^rte utnaTrit' 

v. Öuasi: ycm WeiUig (Kgreh- Sachsenl über'-'S^UÜ.Ammer^- 
gut Und Gluck ttäftüffie; riath .deri; ViLgf.aydör: Alpen,- Lan¬ 
dung 2230 tp upd • ..yo.n.-' 

Murren über die .site. pad di* O^jiScbeti 


AlrvfciJduog 7. WÄodaliVara vax Kaik&fckw^. (Pr»ÄO»A««tkmrsrpUte im. 
M ■ *uod«{, i. JfinliTTautal J Autgeaofcuoen voa Dr. H. Loten*; FetLrt 
de* EUUoit* „Radetzky 41 aüi X'&htehvt-iWl 
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Krupp-Flug woche 


m 17 XVL 


Alpen nach Turin. 1911 und 1912 glückte de Beauclair 
wieder je eine Ueberiliegtrag der ganzen und 

»war da* eine Mal von Augsburg nach dem Tfasifn^nifcchen 
See, dai ändere Mal ■von Augsburg nach Turicff v 

tJ e b e r b l i c'k e tj wir nun <iochrn'Äls;:’^ljk ; --/FfthHefl1 
Fünfmal fArbans Fahrt nicht mUgerechnell <»t sch*«die 
Aipeckette m Ihrer ganzen Breite überflogen werden (rwc-i. 
mal durch U*ueiU mit teuchtgas und dreimal durch 
de ffeücfer mit Wasserstoff) und damit der mettorpfpgiVcfr 
mieressäüte Beweis geliefert worden» daß afen all- 
jgämefeu Höhenwind auch ein w. .gewaltiges itoch^blr^« 
wi& die Alpen nicht abzu lenken vermag. Rfe alle be- 
efefeden Gruppen der Alpen, sowohl die stärk ver- 
glef sehe rieh Ufgefegsgnfppen, wie. auch duf felden Fels- 
gruppen der Kalkgebirge, sind schöti üherF‘>ge?i worden; 
mit Telle der französischen '/Alpen,.' &** yofeAipinjtefep 
gerade besonders gepriesene Dauphin* t.. B-. sind «.«* 
scheinend noch üneroberl. Von den meisten Stadien «m 
Fuße des Gebirges und von vielen Orten inne/h&ib der 
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Üftr üSyeUoj;l&» £Uma«ULev*ii«ic*; *al «te» £**A&H»a* tum Flag* Ffrfts r i»s4<« *1 artet* 


Alpen sind schon Alpenfahrten aosgegaßgem Sogar ron 
^.wei den Alpen ganz terngelegener* Orten aufevon Bttier- 
UU und'WeiÜig, sind befefs Hochgebirgslahften geTunge«. 
Wa>><mH»fT- üud Ltuchigasfahrlen. Tag- und Nacht-, 
Sommer- und Wmfetahrfei, selbst Aljelpf ährten sind schon 
gemacht worden. : Kurz, dio Alpen sind erobert!' 

Trotzdem aber werden die Alpentahrlen siet* *hren 
hohen Wer! behalte«; denn sie bi de« dem Ballonfahrer ur*- 
endlich vieles,-^Ass Tr 'auf anderen Fahrt eh- teils gar «icht, 
teils nur in viel .germgerom Maße kennen lernt.^ DaT Tübffc 
mich aut den rw^rten Teil meiner Arbeit. 

8. Wodurch mfescbsüdejo sich Alpenlahrt*« Von Änderen 
BÄifcmlahrten? ‘ ■.'**•[ 7iV*v-';;'' ' 
Zweierlei: erscheint md dabei als das We^ehilrchstc: 

sie bieten reichere landschaftliche Eindruck*? als geVöhh- 
.. 

-J hi* *ut Koryckier^e^ Avt jtfMV (AM aup: Juli) 4»ü^ bcvejta a * xm 
eUli^tf A!pvntahri*»n vor.. Jnmbnick aus gemacht ■wejrtW;-ÜAtäoicr 
Mitf »(?£«* Hvcftkötiitf und Nttde»t Thuym u»r-H. tUf. *leM*di~u<!£ar 

Gtr-nr... ein»- «in 18. Juni hei gc^cHluMeatuil Wojk^flaietr über JuT 
'0.*ftü; Por<feno«e in der veuetianiaiber. rjtffebofi« und nm 5. Jwh O rr 
JU Alpen nach dem ViligrateuftU, 


liehe Baiionfahrten, und sie stellen besondere Autor- 
derungasR, 

L Ä 1 p e n l a h r X e n bi eien re,i c Hs * elaadschaft- 
Vi c h * Ei n d r ii-.c k o als ä n.ö «> e B a II o n f a.h r t e ri. 
Wer noch feine Hochgcbirgsfahri gemacht hat, dafür 
aber tagelange Fahrten, die ihn üb^r interessante Gegen¬ 
den und in fremde Lander geführt haben, der meint viel- 
Ie&hl, iplt übertreibe, wenn ich diese Behauptung autstelie. 
Ich will dem Pur zwei Erfahrungen aus meiner $chwe*ter 
und meinen eigenen Erlebnissen sfegegienhalfe. Bei 
unserer ersteh Alpenfahrt Tiberilog^n wir in 6 Stunden 
ca: 200 km Alpen und daran äitöchteßrnd m knapp 
7 Stunden eine gleich WfUe Strhckie Mittelgebirge und 
Hügelland? diü erste Hälfte -.dieser. Fahrt dünkt- uns Inhalt*- 
reich wie sonst. kaum Wöcfeft pdd Monate unseres fefens 
— die zweite ist nur eine schöne Episode. Unsere zweite 
Aipenfahr! war wegen ungünstiger Verhältnisse sportlich, 
em Mißerfolg; sie dauert* nur 3 Stunden und führte nur 
ein paar Kilometer Weit —, und doch steht sie tut um als 
Erlebnis kaum zurück hinter der 
bedcutcöditen unserer anderen 
Führte«, die uns SUm- 

def» fei 900 km weit und fast 
6ööö m hoch führte. Das Hoch¬ 
gebirge fe eine Welt för sich/ 
Das empfindet dunkel jeder, der 
jA s Gebirge kommt; das erlebt 
dar Alpbii*T der in die Geheim- 
der -Bergwelt eiftdringt; 
d^A erfahrt auch der Luftschif¬ 
fe» d«r Hochgebirge fiberÜiegU 

SdHiVp. die. H o c h g e - 
bi t, g *. I.« ft dre h a ft an «ich 
i$i ungleich > iel g r o Ö a r 1 1 - 
g F r als jede khdere L&ndschiLfi. 
Der Ballopfäfiigt’ schaut Fejseii- 
wtldfxisse, neben denen eine 
Felsenstadt v?i& cflä Säcfifeöhe 
Schweiz Z- B. nur wie 
Fupp ^nspi efzeug . wizkf; er 
schwebt über Eis- und Schnee- 

läüd^cfeftüni mit denen ver- 

glidfe : 5UCh ; die schönste 
Wmierlandscbafi; vom -Ballon äus ges-fhen., eintönig er- 
schejht, Dazu kommt die FäVbehpfadU des Hochgebirges. 
Wer einmal die im rosigen Schim-mct dek Morgens glühen¬ 
den Schögtjzbergc gesehen hat, die wie Silber flimmernden 
Ffeberge der'' Nördlichen Kalkafpeo, die beim Abendschein 
in Teuchl enden Farben "prangenden' Dolomiten, der wird den 
ÄpbUck nie vergessen können/ Auch dre Wolken geben 
der alpinen Landschaft einen behänderen Reiz, sei es, 
daß sie -a|s wogendes Nebelmeer die Flanken der Berge 
ufepülep, so dAß diese «Ur wie Inseln und Klippen daraus 
h ervorragen, aei «Ä, däß sie sich als barmfee Kumulus- 
wölken um die Gipfel ballen oder als Gewitterwolken 
zwischen ihn-enr:^mporw'lrbeln. Wenn der BAUopferer 
Glßck hat, darin belfert er bei tieien Fkhrfün wohi gar 
*fe: .gehuimäisvofe-: Wirken der Naturkraftev or Sieht — 
wie es Utt,v üher dem Bet teil wuxfkämme vergphpt - - vön 
det Felswand, über der er jehw^bi, Steinmöfen vpn selbst 
sich lökut? und hör! sie pbltemd m diV Tiefe zrdlen, oder 
er -sieht Unter sich die Lawine stäuben und 1feV ihren 
dönnernden WiderbÄll zwischen dun Bergen. 

^ • * - iForisefrung fhfgt) 


KRUPP-FLUGWOCHE, i-tt. AUGUST 1912. 


Die yoti der Wegideutseheü Flügge»fciUcfeft I.ti- der 
Zeit 4:fefL August eingerichtete und unter dem Pro¬ 
tektorat des Niodfcfrhemffejcn Verein» f L. önd dor Fh^iri.- 
Westf iMotorliiitfeclnTL.Geä- dürchgefübrte Krupp-Ffug c he 
ist vorüber und, urr, es vorweg zü «ägeitj, diese erste groß¬ 
zügige öugsporlliche VerausfuUung: des Industriegebietes ist 
irt jedur Beziehung als glanzend gelungen zu berf^chtüu. 


Die' WestdeuUchi* Fluggese Hach alt suwiedie prrttegiei «ziden 
Vereine hs»b*n gezeigt, feil *'i& durchauä ln der Lage sind, 
dfie de? artige Y tuil tfe' ferchzüführeh. und daß sie 

- feer Aüfgfee ( .di^ Flnife^fähti zü fördern, ^ud 

sie epezieil iö) JnduMfiegebiet heimisch Und volkstümlich au 
mach zn, ;sind. Da über die Etevlhcduo- Fcbou 
genügend voo d^s l age ! spre&sc berichtet ■bfedeö ist, so 


m 
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Krupp-Flug wocbe 


preise 


Name 

<J‘>* Stiftenden 


Flugzeug 


Motor 


1500 

1644 

218! 

2M 

mt 

764 

m s- 

m 

M92 

3651 

5864 

H346 

ms 

3331. 
3 Ul- 

1 au 

152S 

4823 


Albe«, Willi 
SthUttö?, Josef 
Sedlmayr. Gerhard 
M&rau. Georg 
Schmidt 
Schäl!. Karl 
Bffyer’lein, Aulou 
jj&i»ch, Robert 
StoeUlan Viktor 
•Slipfoschehv Aloi* 
Wtyh Richard 
Ca*p.*r, ft 
Hartman^, Kr 
Haouschke, Bruno 
Krü^f.Ern«! 
Scbauenburg, ?h*od, 
Selm an dt. Faul 
Lubbe, Heinrich 
Tybelski, Franz 
KH*g«r, Karl 


70 PS bahuter 
100 PS Argus 
55 PS N A G 
16 24 PS Grade 
100 PS Arg uz 
40 PS Grade 
MD FS Argoa 
§0 PS Gnom« 
70 PS DAitölor 
70 PS. Cin^uno 
5Ö-PS Gn/»n»u 
05 PS N.: A. G 
55 PS N Ä. G. 
50 PS Cinöm* 
100 PS Arguä 
95 PS N.A.G. 
40 PS Grad* 

70 PS Daimicr 
50. PS Argiii 


| 1 Otto-Doppeldecker 
1 VA jght-uoppeldcc kc v 
7 . Cira de -Clio deck e r 

V Kiihi-i1eio4:uicl«fcker 
J ! .Crndfc-Kjüdecker 
r • \ Otto-Doppeldecker 
; 2ÖÜö-£lrWecker , 

« I L, V r : G -Doppeldecker 
j L. V; G.-Kiimecker 
’ t £uler '•Doppeldecker 
I Diejfkh-Rumpl -T./mh* 
i 2 Wright-Deppeldecker 
! 1 lUnuscbke-piodcckef 
■• t mmfrEtofekw '.. 

1 A. F; G>Dnppaldccker 
! Gradc-Öndeckcr 
T Rdniplei-Tan.be 
1 SachÄeU'Doppeldeckef 
t Jesunin-Öudccktf 


100 PS Argua 


Sixmms; I 1703 i 3620 ; 24000 i <*XX) 


Minuten gerechnet} .mehr wie daj Doppelte, nämlich 3620 
MinuUn geflogen wurden Die g^.n?;e jetÄte Zeit geht bis 
aut die kurzen AWöhrteo und iaadungen för die Zuschauer 
verloren, und obwohl noch genügend Fiterer zu Vorführung 
gen auf dem Platte blieben, und auch genügend Preise' auf¬ 
gesetzt waren, die su$gefahf*n wfcrd«» konnten, bu machten 
sich doch häitfigsehr fdWthre Pausen bemerkbar. 

Vielleicht wird es sich empfehlen, h»i eiiker ähnlichen 
Veranstaltung dun HehedamUlug-Kilometerknickt mehr -mH 
zwei Minuten zü berechnen, »andern geringer, weil ducefe 
diese hohe Bewertung das Interesse der auf dem Platz f»e- 
findUchen Flieger für die Atisfübrung der ZeitiMreise e'nt- 
sddedefi- sehr h«.abgesefcwä.cht wird, 

Sehr gut hat sich die Emrichlung der Frühpreise. be¬ 
währt. Sie führte dazu, daß der Statt, äbgese-liefi vom 
ersten Tage, an dem das böige Wetter eine Ver sühleßüitg 
vor» einer Stunde notig mochte, pünktlich' e^guha&n wurde. 
Mehrfach befanden »ich he« Begmh de$ Staates um ^ yhr 
bereif* ? Maschinen jrt der lädt, ünd diefeitigeB Flieger, die 
sich dauernd um die Frühprebe bewarben' Uhd ..Adöh'.'das. 
beige Wetter mqht scheuten, haben das* wie steh aus der 
FfeisverteÜung ergibt, auch nicht zu bereuen gehabt! Auch 
ms die Höhetipreiae wurde eifrig gestartet, wenn auch nicht 
immer mit dem gewünschten Frlölge. föffc größte Höhe 
(1920 m) hat Gaspar auf seiner Rünipler* Taube erreicht. 
Außerdem War er derjenige, der fast täglich um die Höhen- 


soüenhser nur einige allgemeine Gesichtspunkte zut Erorte« 
rang komrrierj; 

Bei deT Krupp-Flugwoche wurde zum erstenmal de* 
Versuch gemacht» die Vorführungen auf dem Platze mit 
sahireichen Ueberlandilügen zu vereinigen, einmal, um da- 
durch eine Abwechslung in das ewige Rund fliegen auf dem 
zu bringen, • des weiteren aber auen, um dadurch 
den Beweis zu erbringen, daß das ijadüstTiegcbiet, das bis- 
hex immer als für Ueberlandftüge gänzlich ungeeignet be« 
zeichnet wurde, in Wirklichkeit nicht so schlimm ist wie 


kt MtImRi- 


sem Auf, ha muß anerkannt werden, daß gerade niese 
üebeflandllüge von den besten Fliegern fnit Vorhebe aus¬ 
geflogen wurden, daß es wohl häufig, für diesiihen schwer 
wat, in den Abendstunden die richtiger* Plätze wieder zu 
finden, daß aber die Zwischenlandungen, die .d&fm ausge¬ 
führt wurden, fast durch weg gJätf verliefen und die Flieget 
später oder am nächsten Fluglage unversehrt mH ihren Ma¬ 
schinen auf dem Flugplatz landeten. Die Westdeutsche 
Fl«gg^scÜsdmit hat mit dieser Art der Wettbewerbe; ganz 
xweifeßos viel dazu beigetrage», die Flug5c|itfi4hH fm ln- 
dusiriegebiei volk^tümlrch zu machen. Das zeigte auch der 
ständig wachsende. Besuch bei den Vera »Mallungen und das 
W«lcjle^ die- Besucher an den Vorfühttidgeh und 
speziell an den Üeberlandllügen.nahmen' 

Pieses Vorgehen d.^r FluggeselUchaft ist um so mehr 
anztierkenjOds».. als es nicht ohftc weiteres skber was, wie 
eich das Publikum auf dem Flugplatz zu dieser Art der 
WtfUbewerbe verhaften würde, denn es ist ohne weiteres 
klar, daß die Ueberiandßüge eine mehr oder weniger große 
Entvölkerung des Flugplätze* an Fliegern herbeiführen. Die 
beigegebeiie Tabelle zeigt, wie sich das bei der Krupp-Flug¬ 
woche bemerkbar gemacht hat.. Auf dem Flugplätze wmrden 
insgesamt 1703 Minuten .geflogen, wahrend geiegeMÜeh der 
Ueberlandfiüge (den geil?.»g*nen Kilpmeter stH&rdjflg^ jzu zwei 


Xmpp-Fiujfwache: Schtaldi »ul KÄhUl4lö-Tutf»edo-Elrtd.eck*r 
voit dem Siw? Tft MftCutfcr. 

pcfcjsfc stattete, Öieseoi Um6tUÄdä, söwic seinem Bemühen* 
auch Wt dem schleehteiicn -WeUcr xifv< vorgesch?ieb*ne» 
Debßfläßjdfltigc aus zu führen, ist es -sus'UÄChjrjei bcn. daß ihm 
das Preisgericht die Hälfte der ißr be«^ndijrc Leistung aus- 
gesetzten Summe zuerkaunt hat. Die »ndera Hälfle ist dem 
A.F.G.-Fahret Schauenburg zuerkannt worden, hauptsäch^ 
Uch deshalb, watl es ihm als. einzigem Flieger gefüng, trbiz 


Ueberlandflüge (den geibgepen.Kilometer ÄfVerdißgs 
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Er?jjliscl?e Krieg$ttug?e.ug^P.füfung 


Nr, t? XVI. 


seiner schweren, und langsamen' Maschine. '. 

Uebertöftdlföge nach Münster und Düsseldorf irö£bah -d^m* 
selben Tage snm FiugplaiS-iwÄÄi denn. Wenrt 
stich die Rückkunft an dem nächsten Fingtagb gestäOet Ist* 
so ist es doch ab das Ideal eines de rar Ö^riUcheriH n d HifgVs 
anzwachenV wenn der Flug j^tö^jefcWn T^4e v/fecL 

£ 1 * dpn weiteren Sonderpreisen von 3 5Ö(F M*Ad ' 

Schlager imd Mürau hielt sich das PTeisgencId iftiötge der 
Äwssehreibtrng lüt verpflichtet, während »im sportHcher 
Grund hfeftdr nicht Vorlag. AuffallendIfsf daß sich die 
tg.<ühV die Wuflprebc und d{e Pholtigräplilcr- 
prebe: hew3f ben. Es wurden kwör Wulf (verbuche ausgclOhvb.. 


aber keiner der Konkurrenten hsdte- die dazu erfordferbebe 
nötige Höhe von 200 m erreicht.- Da 3ueh Gicht alte ta'g- 
bilden' Ilohenpreise ausgefahrCn werden, da lernet der 
Üebecteudflug nach Wesel tmd df$ vÄg£W.h£fc$& Zwischen- 
landitngen pusrieten so konnte mcht die ganze'ausgesetyte 
Prejssüjrume zur Verteilung • ^langen, sondern öur der ln 
df# Tabelle angegebene Betrag von TS 100 M* / 

Fm übrigen möchlc ich noch Inn zu f ügen. 4k8 diese 
Ählen nicht als öffteteil ^ncüsehen sind, sondern lediglich 
rpm Zwecke der Iteher.vjclii von mir berechnet worden 
\$0> 

Prof* Pr, Bämten 


ENGLISCHE KR1EGSFLUGZEUG - PRÜFUNG. 


Am Sonntag, '«Jen; 1; August, begann auf der Salsbury . dteguugcm den übrigen Ehigzcugcn tiberlcgcn .-erisöex bis 
Ffiiiü, dem englischen Dbbetftz, die große'.'KruigsUw.^z-cUg- a Hi die fingst« Fluggeschwindigkeit'*,. • ' ln dieser ze?- 
Prühmg, für. dte Insgesamt 24Ü-ÖÖ0 JS\. an Preisen. .ausgeset-zi i%te der ' Doppeldecker .des britischen Oberst 0«dy be¬ 
find. Die anfänglich recht hodt gr-.sdiraiibicu: Bed;rjgy;t* merkenswerte Ergehnisse. Mil ihm könnt» cUr«k det 

gen wurd«n kurff vor di r Prüfungnochln gewmou Pank' grölten DresseSiähigk.elt seines 120 FS . ös-lenekhbchen 

ten erleichtert und den! Febiiiögsvcynmgun der Mzigett . DäÜTdermotor*. ein Unterschied vf,n 38,4 km/-z wischen-.der- 
FUigmaSvhinen nngcpshU Die Prüfoug .'siebt msgosaud höchsten (Ub,4 kni| tmd der imdrigsteG J78 km) öe- 

netin verschieden!; Bedingungen v<te und zwar Werden schvvin.digkcd. erhielt werden, Wugogen der Ddp^rausHn- 

eineeln gehörte! ? die Zeit für das Mmaicfen deU Flug- . Eindecker nur «wen. .€ e*t hw indigk cibunkrschicd. ’. von 
zeifges bis #ur FlughtfreUfcehalt; 2.. die ..Steigfähigkeit; 24 km erreichte, VW den Dupptditeckern WheiüVüWr- 
3... FHjgdatfen 4- üeschwuTÖigke'il {umi zwar höchste und haupt der Cudysehe Apparat 4er e-rfolgrelchsic zu- veui- 

% £tcrlihhigkorl; b. und 7 Landung auf ge- Auch Ümir^oH und <-weV Bbr'(iU-pd«decker, feowie 

pÜtlgtcm Öödc« U8ii Autoeg w ><y ' *' 1,1 mm ■ '-* •* " - ' -IjjjjL&z-** -- 

1 Fl Unfähigkeit bei 


wimbgsm Wetlet', Abmt?ntiernn 
für, Sdf^ße^irahsporL 

DW .BclviUgutiig A n dieser gruh 

angcicgUni Kouk urrCn *. h a i ) e i - 
d«r nicht ganz den Erwartun¬ 
gen er-Uprocheii, die man bei det 
Hohe der g-Usges^iz.fCn Preise wohl 
hat hegCfl. dürfen, und zu denen 
auch ein sehr beiri.edigcndus 
Nenmiogsergebnis von. 32 Awnel- 
düngun bereehligte. V ?n diesen 

ist, bbluir jeduch nur ein verhält¬ 
nismäßig kbioer Teil in A.ktiutt 
getreten,, dafür sind abcF die er- 
?. retten l.eistimgeö sehr aher- 
V enhenswort. Pie Sabbury Fläin 
bietet m ihrer Größe von nahezu 

**bn Qu^dratmeileri e?« r Feir der- 
nrfige Prüfungen hervörr^gtind ge- 
- cigft0.cs; -Gelände, lind die engii- 
schfc M?biarverwa!tv»ng hat durch 
ErHchtung von Schuppen kuDersi 
i'weckmhöigci Kon'slrnk«fori, "'sorg¬ 
fältige ÄbsperTungöiTiaßr^güln und 
dvigiviehcn dk* Veranstaltung in 
hWter We?Äß vorber*Het. Leider 
dräf .Öitt; den ;er«|eh Tagen tlie Ün- 
günvt d-er WitlCrung lähmend ga- 
V‘f«vL" »\i[ »laß iSH Fheger vieb 
iäFIs &w: UntätigkeH verurteilt 
waren. 

tnr#uvchun haben jedoch bereits 
m ehr.ere Kemk urrönie r» die ges l e!F 
teil Bedingüngen einwandfrei er- 
iuMb uad zwar dürfte der fran¬ 
zösische , Pep erdus!siß>-fif«deche r, 
den. der bekannte Führer F* r £- 
- stmurrt.v, den Sieg-’ -da^vp- 

■ fitb, in , iaifen Be- 


m 



fV»i<) 9 l au! llt'iJordlt.’Ttin* OojJccJt»rT in i^iner Kurvt 
hr,im<p</rdi'«si.-p«:in!nc!l-vAuH»cbe)dair^HUi«j{en in Rrinw. 
; ■■■;• 164 im. 


um M au r i c e-F?! r nt & n 43app elj Cck e r 
bestanden >1k Bedingunrfen m 
bester Form. wenn auch dre 
Bl^rhH-Apparair hipsichtlich ihrer 
Steiglflhigkeit und ihrer •'. Gc- 
schVt'iridl.gk^M hinter den erwarte^ 
den Lvjrjtungvxi zu rück bbebeit. Die 
beste Zeit im Aufmontlejen der 
FahrZhuge, -erzielte der engik-vhe 

Avrö4?uppi?l4eck,«r mit 14*4. Mj* 

nuten, erwähnenswert 

ist, daß alle bisher koflkiivrietenden 
Maschinen Ms Landen und Atifstei- 
■geh auf gCpiftlgtCfh Feld bhrie Ha- • 
varte vollzogen habem was sehr 
für 4te Güte der FähigesteJle 
spricht, 

Pie jBifci^ndlgnng 4er Prüfung 
dürfte erst in eioigen Tagen erfol¬ 
gen, und es sit tu hoffen, daß bis 
dahin noch eine Anzahl der zum 
gro/Wp Te?f noch, un ledig in den 
Schlippen stehenden Flugzeug«; an 
dem Wettbewerb wird teil nehmen 
können 

Leidet ist auirh diese. Prüfung 
nicht ohne Opfer V^fddfeä;- Am 
13. August «iürzte der englische 

Fl leger Fernziele Wd einem ^etüsL 
konstruierten Merset - Flugzeug 
wahrscheinlich Idtef&s Versage ns 
des Motors aus tn Hohe . 

ab. Fufnwibk wurde dabei dun*h 
den auf ihn uhcodvu Mnim- dei 
vollkommen zertrümmerkm Flug¬ 
zeugs erdrück!, w Noch einen zwei¬ 
ten tödlichen ÜufaÜ hat England 
zu bekfa^hn durch den Sturz des 
BrisiobFlieg.crs Tin eis oy Campbell 
,am Zi. August in der Mähe der 
Brooklandhahno R. 


Go. 






Englische Kriegsllugxeug Prüfung 


Bilder von d*r Kriegsftagzedg-Prüfcnog ia Salisbury. 

eogvetrciilage* *on tJaen» Krallw»^« o, 2. Ansicht der f 1u|>x«crg»cKtipp*a. 3. a» 6. MüiWÄcJiÄltea Aah riibt«ilujo£ beim 

Is^ra- 4. Ckfoesis des Avro-Dopf eltLeckerw. 5- ßri*to1-Einöeck*iv rV Führ«*!!* de» Arto-D^ppeMfrvker* «Ü Tär u»d Peo«t«>. 
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Rundschau 


RUNDSCHAU 


AuleothaU Zltro Weiterflüg nach Hannover startete- 
Moulinais konnte jedoch infolge emgetreieoen scKietkien 
Wetters .seinen -Flug nicht beenden- NachmltU^s 2 J 4 Uhr 
mußte er wegen eines heiligen Ge wittersjarmes-,hei 1 ;:Al ten*. 
dori 'in Westfalen,Regieruhgshexirk Anisberg, landen,wo¬ 
bei i;t gegen einen B^aum stieß rmd Habe; seinen Propeller 
zer»ji|me.i1e r Da nach den Bedingungen des Preises der 
Entiernüxvgsttug ao einem Tage zwischen Sonnenaui- und 
• Untergang xbrttckgclegt tete mußte, war der Versuch ge¬ 
scheitert und Mouhftats muBtfe sein Flugretig abmcntieren 
und nach Paris turuckicHtcken, 

N«itoä*fEagspeüde- Der bishenge Leiter der Ge-' 
schäfissleHe 'für.' die.. : N4t>öäa1itogsp*?ude.,' Herr Regierungs- 
•assessor Dr> Jianfel, ist miclste seiner Ernennung /um kom- 
raissarUchen .Landrät aüsgßsÄd«d«mi die Wahrnehmung der 


Von dem von der Biomalzfabtik ldr 
die in Johannisthai . oder Teltow 
ansässigen Flieger, auagescüten 
Pr## von 6000 M für .ein£n UdWrlandikig;^ofcaiomitthad^:• 
Teltow—Johannisthal, oder umgekehrt, wird je ein-..Drittel 
am Sv, 15, und 22 September ds~ -Is, Äusgeflogen; bei Aus- 
fall eines dieser Tage spätestens am IX Oktober, Mithih- 
rung eines Passagiers ist Bedingung, Vo; dem Rückflug 
ist' io Joha^msihal biw, Teltow eine ZwischenUndi/ng 
vdr^unehme^ im übrigen, .sind auch Zwischeniaödüngen 
zwischen, dk«r\)pfti;gf!fe ; ld^n statthaft. Von dem fe jeden 
Sonntag vmrlügharan Betragvon .2000 M. erhält zunächst 
derjenige, der die Sfrsiv ßwUtk^ntän^^i aut jedem Flug- 
lejde macht einem Betrag von lüö M. Der Restbetrag 
wird gleichmäßig unter alte diejenigen Fitegef verteilt, die 
die BedtnguugVn'erfüllt Zu dem WeiihsWs*b 

braueht eine besf>ndere W*rhfc£t|£ß Meldung nicht za -ei- 
fölgen; die Teilnahme ist nur an den betreffenden Tagen 
zwischen 4 und 4Ta Uhf nachmittags den amtierenden 
Sportzeugen miindliclt oder schriftlich mUzuteitenc Dabei 
ist ein Stunden ßug nach zu wei $#«, Di e Flüge mH ssen 

zwischen 4 und '7 Uht naetjm. begoonea ward beendigt sein. 

Die Dsmske aeropau fiske Selskab- 
Ballon VräHtefcrt Kopenhagen veranstaltet am Sonti- 
t& Dänemark» tag, den i. September in Aarhus 
(Jütland) eipe Freiballcm- Weitfahrt 
für Balle#* V oft 1 60ß cbm Größe oder darunter, j£nge- 
lassene HöfchstrÄhl 5 Bäifcne, NennungsschlüÖ am 27. 
Adgti si 1912, Nenngsdd 50 Kronen, zu zahten aa „IHt 
daaske :äeronautiska Sebkab , ‘ f Kopenhagen, Amalie- 
gade 31 Gas w4rd frei geliefert. Bei Teilnahme von über 
4 Ballonen werden 'X sonst 2 Thteöptme ausgase .tat,, 
außerdem erhält jedyr Teilnehmer einen silbernen Erinnc- 
mngshecher. Am Abend vor de? WeUfahrt sind dte Teil¬ 
nehmer Gäste des Ofgaftteaiioufikomitees bei einem ge« 
ntamsefsoftlieben. Essen, Alle näheren. Bedingungen der 
Ausschreibung amd durch die GesehlftssteJte des Ocrtri- 
seben LtiTifahrcr-Ve;fbaod«w> zu erfahren, ‘ ; ’ : , •■;•;■ 

: Aml, August startete d&r Tfantösi- 
Fer&Bug Paris—Berba, sehe Flieger Brindejbnc de Mo.ulte 
nate. von dem Fhtgteld Villacoubiay 
bei Versailles cu dem iVrnflug Parte—B&rifcn, mit dem er 
steif um je w v oti der v franiöStschen Champagner-Frrrriu 


Biomate-Preis. 


fc*ha*Eioü«ck«f 


Nkwfef 


Geschäfte erfolgt nummshr wieds* auSscklteflUch durch den 
Geheimen Öberregteruögsrai Albert. 

Ete Mittel, bei Fmtntteti des Fittg- 

Sports das Interesse wa*ah zu erhalten, hei F^fnerstehehden 
Sinn und Verständnis (iir die Bedeutung dal 1 Sach^ 
wecken, liegt m der Vciahschauhchimg durch LichlbHder. 
ln leteterer Betiehung ist ein fn dem V eriag ^n^Theodor 


Io- letzteres Betiehung »st ein in dem Verjag 

»n Stuttgart in neuer Aul läge ei'-sdu.enenerUcht- 
bifdefvbrlrag^ von Hauptmann a. D, Dr. 

Entwicklung des Flugwesens'', zu begrüßen, per Vortrag 
mH d«a LichfbUdern kärm ..für etwa ^epjynte Voy|ührungen 
zugunsten der NaLhmaUl ugspend e «um Voftragsteihpreise 
von • • M'» voa der 1 ^brgejaanntÄ» Fürma ^iiefci- bezogen- 

werden. 

Die Samimhmgen gehea ihrem Afeschhtß entgegen und 


- jj -’ 


-Sölten ini. Laufe äes September mü d*>m Verirteb (nner nech 

Tünstletisch^ö Entvvürfeu h'?fgeslellion 

Werdern 

Oifd«iiESv©rteihü'ng. Dem iriugteogf.fttirikHnt en Jakob 
G o£ dec k er , Mäin*-Gohsenheins, Würde in Aiter- 
kenriung seiner verdlenstvolien Leritun^eri auf dem Gebiete 

des Fingwesenii de/ Krt>T.enord^h-4- Klasse verliehen. 


zsFi&dj. 


'.viVjxr?'' 


ij tjwfäm 




V/V*./' 




Abfeltl|l«Ag I. 


Fommery eusgescltte-n '.Preis bewerben W«>Ute r . durch den 
dr.m ieWeiUge« Inhaber Entfertumgsrckordes edne mp- 
naitliche. V-diL 2900 Frcs. iutäjjh Zu seinem Fing 

benutzte ?|oplinate einen Moräne■'Ren.n-£ittdecker mit 

BÖ FS Grmmenioto.r. Um 5.90 Ühv tendete er in Reims, 
stieg dort uacli Wner Pause von ' 3Si Minuten wieder auf 
und emjchii 9,55 Uhr Bonn, voa wo. er mch ©innr Stunde 


V.' 


AtxbJldu»?> Z 


Rundschau 



Der von dem Berliner Verein lut 
Der Weitflog Luft Schiffahrt, dem Kaiserlichen 
Jiun4 tu» 'Berlin“* Automobil- und dem Kaiserlichen 
Aero - Club geplante WeHflug 
„Rund um Berlin“ findet endgültig am 31. August uml 
V September d$, Js. vom Fl u gpl atz Johannisthal. w sF&Mt. • 
Diese große Veranstaltung, bei der das Publikum «u"ö> 
errlennisl Gelegenheit hat, nicht nur decö Stari, $ö&de?iv 
auch der Landung der einzelnen 'Fliege* beixuwohnen, tf! 
hervorgegangen aus^ dem für dasJahr i^ii von 
genannten Vereinen geplanten großen dzülsthen Da ^er¬ 
flog, der aber nicht ausgeführt wurde, da tm lßfere^ss der 
Flogt edihik und auch des Publikums Flüge üb*r kleinste 
Strecken* die besser verfolgt und beobachtet werden 
können, vorteilhafter erscheinen. 

Jedes Flugzeug wird mit 
' ’ 180 kg (reine Nutzlast) beVas&L 

» Außer dem Flieger muß es 

j£|k : einen Fluggast tragen» Das Ge- 

wmL wicht der beiden Personen wird 

’j vor dem Start festgesteilf, Das 

• ‘ ‘ *-*1 an 130 kg fehlende Gewicht 

wird durch Ballast ausgeglichen, 
A Am Soöüabeöd bezw. den? ersten 

Tage muß jeder Flieger Berbn 
einmal aut folgendem Wage 
^umfliegen % 

jobannisthal, Lmdeaberj?, Flug- 

i _ leid Scbulzeiidorft Spsndau, Pols- 

v dam (LüRschilfhafenh Flugfeld 

®^vüÄ£.' „vj.j Teltow, Joha.*udsthaL (Etwa 

I : \\:/: ] Am Sonnta^^ brw /eiern zweiten 

. ^pBK Tage muß jeder Flieger aut dem- 

i selben Wege Berlin zweimal 

- umfliegen, mit einer Zwischen- 

5 -v Y; -'yi-- i:-£^#J| • tandung • vom- mindestens IS Mi¬ 

nuten zwischen beiden Flügen: auf 
^ * V dem. Flugplatz JohauatethaL 

Bewerber um den Preis für 
■p* die beste Gesamtleistung müssen 

u-während eines der drei. Flöge 

um Berlin die Erreichung einer 
Höhe von mmdestebs 500 m 
durch ifep&fc. plotnbfeHÄ^ Baro¬ 
graphen oder Barometer sÄchweasceu Die Wahl 
desf Weges steht' dem Flieger frei; er muß Jedoch 
drei Weruiemarketi bei Lindenb^g, auf dfenv Flugfeld 
. Schufzendiiri und mi dem LufUckiflhaißn Potsdam, ,,dte 
tekphomsd*. mit dwu Flugplatz Joh*nms(haV verband.*« 
sind. 

Beginn der Flüge an beiden Tagen 4,3(1 

Die Flugzeit rechnet vom Augenblick der SiäpHret- 
gabe an. 

Als Zeitpunkt der Landung gilt der Augenbhoi> fn 
welchem das Flugzeug die in der Btarlrichttmg 

passiert Äa£ •; \A*‘*«‘;. . ?, ,* 

Hiernach muß Flugzeug und Mutor Zum Stillstand 
gebracht weidefit, 

Schluß des Wettbewerbes an ledern Tage abend« 

^Später Ankommende werden als um 4 Uhr mürgens 
ÄRkomtnend angesehen, 

Wer mcht bis 30.Uhr morgens des -dein Abflüge, fob 
gendkn Tages aökoAvfcd, wird röcht tu ehr gewertet . 

Die Zeit der Zwfschenlan d üng. fctfchi dem Flieger und 
seinen Hedem Irei zut Verfügung, zum Nachfüllen von 
Benzin rind Gel, zürn Nachsehen des Motors u$iV. 

Zur Verfügung stehen bis heute 60 000 M. emschlh^ 
lieh des Preises von, Tß000 M, der Heerr^^rv/aUong,. Wm 
der Gesamtsüjqstüe wird 1 Prozent ^ 60$ M Führ tfe Reicfer 


Zu dein Bericht über die Zielfahrt des Ballons „Har¬ 
burg m -fttii Seite 397—399 in Nr. 15 der Zeitschrift über- 
sendet, unk die Geographisch-Lilhographisch« A n s t h It Lud- 
v,-iii; R^ven klein, Fränkiuft $ M. t eine Erklärung, aus der 
folgendes mit gefeilt s?i: 

„Der Führer de» Ballons hat offenbar ein Blatt der 
ve. ral b f eu lp pögra phiseh e n pol it isch en A u sga be des L xi b e - 
n0w ; Werkes benutzt, von der bislang nur eine kleine, etwa 
zwölf Jahre aUe Auflage gedruckt wurde. Auf der im Jahfe 
I5(Ö3 gedruckten Karte Von Pommern, zu deren Hersiellung 
die gleichen Platten des Liebenow-Werkes Venvendutig 
fanden, ist der zweite Bahnhof bei Richtenberg und die 
Bahn 'Stralsund.—7Hbsees schon enthalten (s. Abb. 1. S. 424), 
Ebenso ist auf ^ätrülicbea ande-ren Hartenaus gäbe 8.4er gUF 
eben Gegend die Balm ebenfalls enthalten. 

Von der Firma wird seit Jahren für Luftschifferzwecke 


die Ausgabe der Kerle in 164 Blättern für Rad- und Auto- 
fahre* *,rapiöhi.eo. Die Einzelblätter derselben werden lott- 
>/ahAUid ergähat und ferleben berichtigte Neuattsgabcn, 
durch den Eindruck der ilauptsiraßen mit Entfernungen hs*. 
Rot :«ihd- .i»e;Avi.^FV'gekf^ei>ir; ; 'föL 'Luftfahjr.er als die tupogra:- 
phi4che AusgAbc {s. Abh 2, $. 424). Solange aber die Luli- 
fahrer sich nicht dazu verstehen, dl jährlich iktKarten- 
mätericü drn erneuern und durch Neuausgaben brauchbar zu 
erhallen, werden Enttäuschungen, wie solche Herr Gerickc 
erlebte, nicht aulhdten, unter Umständen aber auch Un- 
glücksfälle passiere«. 

Im Jahre 19H druckte di« Firma von 31 KÄrtenblättern 
Neitatiflngetn.'bis Oktober dieses Jahres werden von etwa 
8ß weiteren Sorten neue, ergänzte und berichtigte Auflagen 
lerUggc«(dh sein.” 

Am C J. August, 4%- Uhr morgens. 
Flug P*m-~L<mdöö unternahm der bekannte ffauzöifiv 
aal einem Wasser- sehe Flieger Leutnant Be^umont 
flugzeng, dext Versuch, von Bezon? biii Pafiv 

aus London auf dem von Ihm kon¬ 
struierten Wassert!agzeng .Der fliegende Fisch“ r.u er> 
reichen. Um 0{ Uhx machte er auf der Seine bei Quiile- 




Büchermarkt 


GysUv Otto,. München, 'Otto- Doppeldeck er (Kriegs typ) . 
Biierlein. 

Georgi, Grade-Passagicr-Eindecker, Georg», 

Emil Jeannih. Jeannm-Eindepker. Krfepjr oder Sifefy alter. 
Emil Jeannin Jftannini-Eind'ecker. Ein?i Jeanmiv oder 
K Gosel), 

Kobfetom~ Wägenbau, Torpedo - Eirtdeckfe*: Hdsfhixd 
Schmidt 

KdWsi^iHr WägeftijÄp* Torpedo*,^rwUck^r f Emil &ii& 
Hidltrttitb Birth* Rump!er-Ein tfeeher, Hellmuth Birth, 
Flugwerke Deutschland, F, D.-D^ppeld’fckeT, Fritz Dick. 
NeÜy Beese, G m,. K R> Taube-Eituleckfer, .C ; . Bout^rd. 
Aviattk; G. m. b, H„ Avialik-Ehtderkex, fe&old, 

Artur Fall er, Aviatik-Doppeldecker, Axhn 'F&lfer. 
Flugmaschihe Wrigbl, Wfi ght-Doppeldecksr, Abramowitcli. 
Hadam Werke, fürlaa-Eiiidecker, • Führer noch • unbe¬ 
stimmt. 

Referendar Kaspat, Rürrtpfer - Taiihe, Referendar Kaspar. 


Art ietfem Tag# gelangen je 125Q M. als Frühpreise 


•uh Verteilung- Vm dea Bietern welche die geforderte 
Tage^efelVng yoUWaoht hahep/Erhält der zuerst abg^ilö-. 
gene yfcio&o Fruhpreis 750 der uh zweiter abgey 
fingt» nv $00 M. * 

'Nicht'" gewonnene Preise werden vom Preisgericht 
nach freiem Efiue^seu als Trostpreiser. verteilte. 

; .Das Kriegerium haf die Bestellung eines Flug- 
Eltges-des siegreichen Typs in Aussicht genommen, soCem 
es den milUin »sehen Anferderunger, ^atspneht- 


4ea mrUtir^ehen Anforderung» 

Außerdem hat dtet Minist er der offen tlich^rt Arbeiten 
Äreii^refe gestiftet für efen Efeeatümcr des schnell- 


_ r .,,, v .. „ v ,, 

sie* Flugzeuges aller drei Runden, 

Eum ersUrt »N^nuu^gsschluß sind folgende Meldungen 

ein gelange:* 

Luft Verkehrs-Gfesellttefoft. fe V, G.-Handecker, Süploschefc. 

LuftWikehrfc-Gcseljschait, L , V. G .-EiTideoke». V. Stoeiffer. 


BÜCHERMARKT, 


Juni 191t. Softematiscti hi’ffylM 
Dr. B. Alexander-KRss,' ,-Mvi 
Prefe geheftet 25 M. ’". 

Schoo de? Titel irtird dem i od-.o 
S^ich feet dies&UJ Bpch yjrj' eirj, svb? U* 
handeln muß, Mnd doch sämt¬ 
liche deutsch* n Patente auf -- 

dem Gebiet der Elügtechiiik 
< o.a» Juhrv> ib ; 70 so ZusüOj- 

mengefaßt. Es mdge gleich 
hier fOßlgr^UdU -werden, daß 
dfese ^üy.ri.ffl ro enlassiKTc in 
Äußerotdfctinich xweckß*|dfotei 
Wefeu gescheh« o in. v-^ tfeli 
helfe Studium des. Wer- 
k:<<«. die Erttwichlurtd des Flug 
wusthir tör/olic}i vorsich sfofet; .-. • 
Die P^tenUUeratm gibt fe 
sfefe ei« Kx*iu od 
feelreees ■■■• f 


1er weniger 
Spiegelbild Bev 

iiegeci^ariigv’rt Standes der 

Technik* und 'besonders Wi 
diesem- Werk kau« ffmn -in 
d«‘a. e 2 fe'?^fe*in Konstruktkujett 
not ürtKrf^scbeuvfer Deutlich- 
.k-eai dnt' Ertiporwac*hs.on der 
,r j.tig|fe>cHf»U t ' .vviar. - chsä. ’or^miiiy■: 

>fgä. Ef?eugrvr»:sen bis- 2UH’ 

. Grad der Vidlkom- 
Hi^nheÜ Gßvfeliferi . - Es, gr- 
i»hV;?g> -,Ür% efoer ^Olcb Otiup. 

Vh^ejfk, ArW» t utAi' i rge iuiw ^ e 
' : da^;' WoR: 1 edca iy vV^]le\W 
‘W-«t?k• rpCtckf für.. ti*y.b 
5‘il.bsi .Ich Ml.lv ' nvt 
'- .y‘feciy ■' tV'mrsch 

: Jk;T • dir^vx - 2*u«w^ifK7Upf*^rt'g ' die.. ‘ %?b»33=-:' ; 

•^yrj.iv 1 .Tr>ü*ijgirlctss«n» r\4rea,''efev liefet viirr 

'ftjk'ihr '•. Veil i5?i nu'füjtlith Ut. düß yttirfi v fnertö' 

IrjRj n*j!ia fHan AT-- • Akt«♦ 0 -' lölr 

Uii S * c *;:on Monn B:: . • .... : .... •;- ■ • 1 • . 

'^F.VjR'Sv 1 » 11 agu A\dge 4 #r? - And-.4« r A'yAus 

feSrüy* W : v*i K y^yditn* - 

Kaiser Br he M »riue. Dewlscbe ScOwrrrte, A<& dy»n. Arch?' 
der Deutschen Seeetfcrle »••• : * 4 und S. V>? i 
dfefv V&hafitM- Ffen p‘ ITfpük.ifp'iU 
gn\phi«cF 
ijkoüfe v-1 
\yarl 


A’a*»*“ r .fU»4;*f=ng k ^“' , .}U*''iv^ h Üi tKt. Müiv ; D«fr aeu«’ t^rvSui» -V‘ei1 11 xn- A»ro pUui mH» *c iitf 


T)aä. FTpgxcug für die 

\TjfeiAo s , und Pra?. ic- 
> GfeltÜool vt - t on . Err 
V -b h••<«,.Hi.- T ■ 

/ {V^ ä'io M., • geh, 3 

jSlirT.Einer Zcii, w* 
^C/.üfiV>¥tS'. : _»ät.*-'re : SÄC y u^< 
eine o- 1 P 


Vhigs'vFOrt üifeoiii'£ eftfe 
i\;*r,n dss -«•HrÜfeg.^fe- 
‘bebneu Bs verdirbt 

r,--*$x3fe.<jic*Ji U/JÜ doejh 
E»>sej tv.«4aj* tüit 

tikiii/nKivlerttente Äe*» 
t-s feih^ttey unü. vteuier 
fdÜirtV d^s Boch tiU- 


a'iByvc 


Gr tt-nd 0 n a^Vpj fhvd* 1 • 

< vi f .fti/i.eii.ö .bbü^ Tfe ksiöiit 

, • .. 1 . ■ , * < • • • • 

(tä; tfe ?\ ch UlHy ■ - : • 


OiC|Vr>i: 


ArutUvt»^ ' *» 0 1j 
«menjhelir !> c b< 


Iferichtigtlüg xu iS; 


FfeüpiihÄy, F>g- 
,ci„ SeOe 36’2, fei 
racH eioe grtdfe 
y,»rhaö4err fei. 


'aive 


t(?fi ^Arnr^tH'p .hw» 
i^eJien Tettv Erdhoii 
feu dUnchafes fße V 
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ZEITSCHRIFTENSCHAU 

Karten wesen« Sport, Fahrtbeschreibungen, Flüge. 


Photographische Aufnahmen aus Flugmaschinen. 
«Flugsport“, IV. 16. 601, ill. Die Bedeutung derselben 
für militärische und topographische Zwecke; ihre heutigen 
Leistungen. 

Schulz, W. El valor de las fotografias a£reas. (Der 
Wert aerophotographischer Aufnahmen.) „Bol Aero CI. 
Argentino", II. 8. 148. Ihr Wert liegt nicht nur auf 
militärischem und topographischem Gebiet, sondern auch 
in der Bedeutung für die Landeskunde, die Landwirt¬ 
schaft und die Landesgeschichte. 

Rechtsfragen. 

Luftgesetze. „Wiener Luftschiffer-Z. M , XI. 15. 275. Die 
Notwendigkeit, für die aufblühende Luftfahrt besondere 
Rechtslehren zu schaffen; die Vorschläge der Brüsseler 
Konvention. 

Unfälle. 

La catastrofe del dirigible „Akron“ (Die Katastrophe 
des Luftschiffes „Akron“.) „Esp. Auto“, VI. 13. 161, ill. 
Wellmans vorjähriger Mißerfolg mit der „Amerika“ hätte 
Vaniman eine Warnung sein müssen, nicht unvorbereitet 
eine solche Reise zu wagen. 

Biographien. 

Wilbur Wright „Bol. Aero CI. Argentino“, II. 8. 146. 
Kurzer Abriß seines Lebens, sein Einfluß auf die 
Flugtechnik. 

Hubert Latham f* „Wiener Luftschiffer-Z.“, XI. 15. 276. 
Seine Lebensgeschichte, wichtigere Einzelheiten seiner 
Laufbahn als Luftfahrer, charakteristische Züge. 


De Duitsche Betrouwbarheidsvlucht aan den 
Boven-Rijn (Der deutsche Zuverlässigkeitsflug am 
Oberrhein.) „Luchtvaart“, IV. 13. 260. Genaue Be¬ 
schreibung des Fluges, Einzelheiten der Apparate, Ver¬ 
teilung der Preise. 

Vliegen boven volksmenigten. „Avia“, II. 4. 44. Der 
Aufsatz wendet sich gegen Reklamekunststücke der 
Flieger, welche die Sicherheit der Zuschauer gefährden. 

Glossen zur Fliegersaison. „Auto-Betrieb“, V. 15.364. 
Die wirklichen Leistungen bei den großen Flügen; das 
durchaus verschiedenwertige Material, die teilweise un¬ 
genügenden Vorbereitungen. 

von Linsingen. Militärisches und Interessantes aus 
dem Nordmarkfluge. „Luftverkehr“, IV. 15. 185, ilL 
Verl, hat als Fluggast teilgenommen und berichtet über 
seine Eindrücke; die militärischen und technischen Er¬ 
fahrungen. 

De Fransche Rondvlucht (Der französische Rundflug.) 
„Luchtvaart“, IV. 13. 265, ill. Die Teilnehmer, ihre 
Maschinen; die Zeiten und Geschwindigkeiten, die Preis¬ 
verteilung. 

El gran premio del Aero-Club de France. „Esp. 
Auto“, VI. 12. 148, ill. Die Teilnehmer, ihre Leistungen 
und die Bedingungen der Ausschreibung des Grand Prix 
von Frankreich. 

De Twee - Keizersteden - Vlucht. „Luchtvaart“, IV. 
13. 261. Nach Besprechung der Resultate kommt der 
Verf. zu dem Schluß, daß der Sieger Hirth doch ganz 
außerordentlich viel seinen persönlichen Eigenschaften 
den Erfolg zuschreiben müsse. B6. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN, 


Jeder Flugerfolg auch ein Erfolg des Morell-Flugzeug- 
Tachometers „Phylax". Dieses bestätigt sich wieder bei 
dem Fluge des Fliegers Abramowitsch von Berlin nach 
Petersburg. Seine Zuverlässigkeit auch bei einer solchen 
Dauerfahrt beweist das nachstehende Telegramm: „Abra¬ 
mowitsch auf Wright-Doppeldecker Petersburg glatt gelan¬ 
det. Tachometer hervorragend bewährt. Fröbus Sturm¬ 
flug." Der Morell-Phylax gilt als Marke der Fach- 
leute 4 und seine Anhänger sind die berühmtesten Flieger, 
die auch immer wieder seine Vorzüge bestätigen. 
So schrieb erst kürzlich Herr Oberingenieur Hirth, 
der den „Phylax" stets auf seiner Rumpler-Taube und spä¬ 
ter auf dem Rumpler-Eindecker, mit denen er seine be¬ 
kannten Flüge ausführte, benutzte, wie folgt: „Ich teile 
Ihnen gern mit, daß Ihr Flugzeugtachometer „Phylax" mich 
bei allen meinen Flügen noch nie im Stich gelassen hat. 
Derselbe ist mir ein unentbehrliches Instrument geworden, 
auf das man sich verlassen kann, und das sehr viel zur Be¬ 
ruhigung des Fliegers beiträgt." 

Die Akt.-Ges. Metzeier & Co., München, schreibt 
im Anschluß an den Artikel „Das geräuschlose, unsichtbare 
Fernlenk-Luftschiff" in Nr. 5 und 6 folgendes: 

„Die Vorzüge unseres metallisierten Ballonstoffes sind 
kurz zusammengefaßt folgende: 1. Die Metallisierung be¬ 
wirkt eine längere Haltbarkeit des Stoffes. 2. Sie reflektiert 
die Sonnenbestrahlung und vermindert dadurch die Erwär¬ 
mung des Gases und seine Verflüchtigung, was zum guten 
Ende längere Fahrt bedeutet. 3. Atmosphärische Nieder¬ 
schläge laufen glatt ab, wodurch eine Gewichtsvermehrung 
des Ballons bei feuchtem Wetter vermieden ist. 4. Die 
Metallisierung bildet einen vorzüglichen elektrischen Leiter, 
was nach den Aussagen und Experimenten verschiedener 


Praktiker und wissenschaftlicher Kapazitäten einer Ver¬ 
minderung der Gefahr gleichkommt, wenn ein Ballon in 
mit Elektrizität geladene Wolkenschichten gerät. Auf 
metallisierte Ballonkörper mit Wasserstoffgas-Füllung sind 
elektrische Schläge bis zu 35 000 Volt übertragen worden, 
ohne daß eine Entzündung erfolgt wäre. 5. Die Silberfarbe 
ist von strategischem Wert, denn der Farbenton paßt sich 
bereits in verhältnismäßig geringer Entfernung den Luft¬ 
nuancen an, so daß metallisierte Ballone nur schwer ge¬ 
sichtet werden können. 

Das Kaiserlich Deutsche Patentamt spricht sich über 
den von uns fabrizierten metallisierten Ballonstoff folgender¬ 
maßen aus: „Es muß anerkannt werden, daß durch die Her¬ 
stellung von Ballonstoffen nach dem erörterten Verfahren 
eine Bereicherung der Technik in bezug auf die Luftfahrt 
stattgefunden hat." 

Neben acht Freiballonen des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes ist auch die sich gut bewährende neue Hülle 
des Militärluftschiffes „M. 2" aus metallisiertem Ballon¬ 
stoff gefertigt, ebenso das Luftschiff „Veeh" (17 500 cbm 
Inhalt). 

Was übrigens das geräuschlose Chrominium-Fahrzeug 
Englands anbelangt, so ist es uns trotz eifriger Recherchen 
noch nicht gelungen, Genaueres über das tatsächliche Vor¬ 
handensein eines solchen Projektes zu erfahren. Man darf 
der Verwendung von Chrominium in Verbindung mit gum¬ 
mierten Geweben sehr skeptisch gegenüberstehen. Uebri- 
gens ist Chrominium eine Legierung von Chrom und Alumi¬ 
nium, und die Anwendung dieses Metalles in Verbindung 
gummierter Gewebe würde eine Verletzung unseres eng¬ 
lischen Patentes Nr. 4086 vom 18. Februar 1910 sein." 


VERBANDS-MITTEILUNGEN 


1. S. K. H. Prinz Heinrich von Preußen hat auf die 
seitens - des Verbands Vorsitzenden zu höchstdesselben 
5§ fahrigem. Geburtstag im Namen des Deutschen Luflfahrer- 
Verbandes gerichteten Glückwünsche folgendes Dank¬ 
telegramm übersandt: 

„Hemmelmark, 14. 8. 12. Dem Deutschen 
Luftfahrer-Verband herzlichen Dank. 

Heinrich.“ 


2. Als Verbandsflugplatz ist angemeldet vom Mann¬ 
heimer Flugsport-Club ein Flugfeld bei Mannheim. 

3. Am Sonntag, den 22. September 1912, findet 
in Coteaux de Saint-Cloud bei Paris die internationale 
Freiballon-Weitfahrt um den „Großen Preis des A6ro- 
Club de France“ statt. Zugelassen werden 20 Ballone, 
davon 6 ausländische. Die Meldung hat bis zum 13. Sep¬ 
tember durch die betreffende Landesvertretung zu erfolgen. 
Meldungen deutscher Teilnehmer müssen deshalb unter An- 
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grüßte der Vorsitzende des Vereinst Herr Oberleutnant 
'von Selasmsky. die Erschienenen, in-sbesüjidere Herrn 
OberbürgermeBie?Dr. GöUelroann, dem er auch den Dank 
des Vereins an die Stadt für die zuteil gewordene. UaUvr- 
stützung ausäpfach, Weiter dankte Redner noch der* unter 
Eeituing des {ferm H» Ga&ner stehenden Fi ughallenkom- 
iriissfon für Uire mühevolle und erfolgreiche Tltigkoii am 
Zu«iaodekomm* ß der fbaJ|e T Mit besonderer Freiide wurde 
die Mitteilung efitjgegengenommeii, daß nach einjährigem 
Bestehen bereits das. 245. Mitglied dem Verein betgetreten 
dies ein Erfolg, wie ihn nach so kurzem Be- 
stehen, wdkl wenige Vereine zu verzeichnen haben.; Mxi 
einem v&o den Anwesenden lebhaft aufgenomroeoeji Hoch 
auf das gute Fortbestehen des Vereins schloß Herr von 
Selasmsky seine Worte. In f roh t ich er U n l e rh al t ü ug blieb 
man dann noch einige Stünden beisammen. Ein Teil der 
Kapelle des Inf,-Reg, Nr. 117 trug durch Spielen flotter 
Weisen zur Erhöhung der festlichen Stimmung Wi Di'O 
von dem Goedeck-ßr-Flieger de. Waal geplante Vorführung 
einiger Flüge konnte des ungünstigen Wetters halber mtM 
zur Ausführung kort? men. 

De* £inweihtmg*fi\*llkhkcU war um 5 Uhr nach* 
mittags- im Kasino ^Gutetibcrg’ 4 die e?^le Mtzung des Groß- 
herzoglich HesktÄcheo Verbände*? für F&gwesea voraus- 
gegangen. Hierzu war Herr Geheimer Kabinettsrat ßhm- 
h'?ld erscliienen. um im Auftrag des Gtoßherzogs der 
Sitsüng befzuwohnem Zur Verharidlüftg stand die grund¬ 
legende Geiebiehie de^ und interne Fragen, 



pliÄ 

iSHPiilBiM 


N*4 i« EiÄw«ili«ag der o««ic9 Ftagx«ujj$.*He d. V. f. Kltigwe**» MMsi> 

Eihgegangen 14, Vlü. 
Vogtt&fldlschcr V, I. t>- 0 te febht- 

f x i$$i% des Bäflon „Plauen“ aoi di Aü'g'tl^L 
i An dem herrlichen Sonnabend äbepd 
\ War „Platten' als Fesselballon -«Hi:ch$ 
Male aüfgesUegen und; batte- damit vur-.- 
»cfitedeneti iteuett Fahrgast en Interesse 
und Vertrauen -isoJW;-iAjisp.ö.r.i' emg«:ftöBL 
Um ri9 Ulir inl&iev 'drOi 
giere dem btritfährieh/ Füh^sfe Ra|fo£h* 
Jena in d»e LuHe imd, wurden über die Sts-dl in; wesGiehcr 
Richtung da y orige tragen, 

9 t 15 Uhr passierte der Baihin in geringer Hohe JBahß- 
Hof Kreuth und b&id erschwerte dfe hofeinbr^chehd^ 
DunkelWil jade, setbstaaaigT genaue OrienUempg, <üe «ns 
größtenteils' nur durch Anfragen möglich war. 

Wir iriebeo langsam aber die LobenMetnür Gegend 
dem Thüringer Walde -Zu .und. .benutzten-'/oli 'die Gelegen¬ 
heit, uns in amüsanter Weise von „oben hferäb* 1 mH dem 
allerorts fröhlichen Landvolk zu unterhalten. : Manchmal 
gerieten wir sehr naht mi Erde und vermieden eine Be¬ 
rührung mit hohen Bärnnen oder Kirchtürme« nur durch 
leichten Sandaaswurf. 

Gegen, Mitternacht begrüßten wk dm* idyllisch ge¬ 
legene Ilmenau mit dem bekannie« KjTkefhahfl, dessen, 
Aüssichisfürnt sich deutlich im Dunkel hervorhob! Ge¬ 
mütlich weiter über einer Straße entlangbummelnd, be¬ 


gann vielfaches SlifüniengeWirr unter uns za ertönen. 
PlötzUch fühlten wir das 20 m länge HaUetau - Vob • ‘kräf¬ 
tigen Handln erfaßt, prallten leicht auf einem Felde auf 
ünd schnellen im nächsten Aloment wieder zur Freiheit 
empor/ 

Immer yorwarfs «Hebend, huschteil wir nur wenige 
Meier liher die sich sanit wiegenden Wipfel die Berge auf 
und ab durch die ein druck wolle, im Mondllchf schwach 
schimm;öfzide. Gebirgslandschaft, jederzeit bereit, eiü 
drohendes „Pra^^;|n v ' in diü Bäumt durch Bafiästahgab* 
schößHmöghcK^F »hzuyreh>*eh> Keiner wagte den Hefen 
Eindruck des Stitntnudgäbildes durch unnötiges Reden 
oder duJxii dbV stfostsP brauchbaren ekkitischch Taz:ch.en<: 
laftrpep ‘ $ßpHpr waldreichen G«biVgik.eti'Cin 

2u stören. _ ' 

'. Öas''^phreÄ'^ö' der Hirsche und Rehe, äbgsHicheä 
Flattern de^ alifgeseh^ilcht^ii Federwildes, das leise R^y<* 
sehen- eines Wä$*fcr!elns. die schimmernden Dächefr eines 
schläktuien Dorfes • und das gespenstische D.ifdftCiien dev 
BällojilSchaUeni Ile den uhs den Zauber eines ungeübt ti>A 
Nätwtgenus^es fühlen. ' f " 

Immer neue Be.rgrückeh türmten Heb vot uns auf, 
immer gHit«n wir sanft über sie hinweg *mrl auf der an* 
deren: Seit^ wieder Kina b| als plötzlich ein scharfbr Bodah•*, 
wind uns abwärts führt«;, ein hochstämmiger, Wald nahte 
und schon wippte die Goods! krachend Tn die hinciu 

In geduekMf; T v eriehänzUr Stellung erw^iiefe.0 wir 
tiofgr Schieksal, als ein energischer Ruck von ; ,oheo" uns 
wieder in dä$ Bereich der Luke- enihührU. Gegen 2 Uhr 
richt^tcft wir den weithin gRt %%mßg!ß Bahnhof Salzungen, 
worauf wir bald jede fernere, genaue,Zurechthndung vey- 
lorto. 

in der geräumigen Gondel steilie sich tmnutehr oid 
allgeurcincs Ruhebfedürtnis ein. Da wir ln einer Bod«h-. 
höhö von ca. “3ÖÖ m «ine sichere Schwimm?eh 1ch \ erreicht 
iiaUen. verkroch sich einer- nach dem ändern in/ eine Ecke 
zu kurzer Ruhe, die sich leilweise bis zo '.einem : Iried- 
liehen Schnarchen steigerte. 

hi früher Morgenstimd'a erfrischte u*rs eine /Flasche 
^BrambäühoF'’ und riirmfe Wt'O kräftiger Appetit mit dem 
Proviant fast auf. 

Zu unserer weiterer!, Befriedigung lAgte *um ein 
irischer MorgeßWusd den Ballon befelts tiber die dicht 
besiedelten, fruchtbaren Ebenen Westtaleini/ 

Wir ließen Detmold links liegen und üb^rilugon 
faß Uhr morgens das noch lief seMummetüde Bad ’ DeytU 
hausen, während itv der Ferne das Kaiser-Wilheim -penk- 
•mal i£ui der Porta-Westihlica heni her grüßt»?*. G<?gen ß Uhr 
.kreuzten wir das aus nur einer langen sandigen Kette b?« 
siebende Wifcheagebirge. überquerten ausgedehöte Moore 
und hörten bald; „Oldenburg.“‘ auf unsere Fragen" herauf-/ 
schallen. 

Strohbedeckiü, zwischen l4ü.schigfettv Griin veistee.k|e 
kleine Gehöfte verliehen der sonst eiotönigen tändschaH. 
einen behaglichen Reiz. 

Wir fühlten uns alle äußerst wohl, es haperte nir¬ 
gends an Bord, für alle etwaigen Absichten fanden sich 
im rt^aen Korbe patente Einrichtungen vor, dre in vnr-. 
pühfUger Weise zür dankbaren Anerkennung' 

Mit mäßigem WiTid tr ieben, wir gemäehi.ich mit dem 
nostnehr äusgeVorfenen 100 m langen, zeitweise auf dem 
Rod^ö schleifeiiden Schleppseil in noch immer nordwesi- 
Ifuker Richtung der meid mehr Weit enÜernich . Nord- 

: ;. se;*. SU . ; . 

Scharf wunde jetzt mit dem FVfpgias dar Horizont 
gesniisteri, und hielten w r ir -es beim Aübhck «irtat Achier/- 
ondU»Äcn Sumpfgegend für rabsam, d».- schone Fahrt ^ü*. 
bm*hcn, di-v nrit einer »«rhr gJ^Ucti Landung auf Tiner' 
Wic/ie beim Dorfn Scharrel in Ühtaqbofg bet 5 l c Sa»:k 
Ballast heeodel wurde. 

, Bipnun JO Mmulen bet^iHgtnn- «ich schon ein halbes 
Üulzehä Rädlährer mjt Vctgnugcn am Ver packen 
Ballons, der tri Stü/iden später zur RricIthc-fördcning aacrh 
Plauen der Bahn öberg$b$n wa> 

C. W^ißbäck. 
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Amtlicher Teil 


Eingegangeh 7. VIIL Fahrt von FriedncihshaJetx «ach Hamburg die Stadt, ge 
Die am 5. Juli in ftomtaxu abge- fuhrt vom Grains ZeppeIw £elb*i, der dk große Lieben»- 

Vercia ihr tuflschilNhalten* Generalmlun^ war Würdigkeit hatte, den Verein von seiner Ankunft t ei*pifc>V 

fahrt am Btnfofcie*, stark besuche mch von Mitgliedern xiUch in Kenntnis tu setzen. 

SSU in K*ns!4n*. jJc» Ortsilrüppe.. in jWnshur* und Am % , T<1 . U kam Herr Dr. Ecfomer do; Bitte 4««' Ver- 

' \ . Undau, Zwei wichtige- Ereignisse ^öft nach und fuhr mit der „Viktoria, Louise'* über G&t* 

: ß U< der V*r*m m verflogenen.^iahre ^v^rzeichne^ difc Uogen. ' ,D*s; W&uptereigöi* war aber die ScbWtenfabri 

Veranstaltung' *ia«tr Utterie, m«dureh^e Fm^en sehr ge- ^ 4 .Hansa^Ä der Stadt am X August, feÄft 

&£*£ ^ d *^| lüß Wurden Verein und d« Stadt Je zur Hallte über- 

as^Keilsflüges. Djcse letztere Veranstaltung vwar lar den- ftommeft . Der Verein brachte dieses Opfer besonders 

Ufeinen und noch jungen V ereifi erden Ranges. j- f ^ .Mitglieder, welchen son?t der Verein weniger 

aut dessen gute* Gelinget; er »i/jlü sem hrm. . Der Dank % • w n k ^ . 

hierfür gebührt hauptsächlich dem Vorstand d«r. Etappen-, 

ieitung, Herrn Hauptmann vim K&lmo wsEX Diese Var an- Verehisfahrtep wurden uaienftomoyen am 37- Juli. 

sLaftung zeigt auch, eEeoso Wte: eija fHihex^r^ Trotfn Verein unter Führung von. Herrn .S*KW$zUkop.Cf mit Landung ,an 

arrangierter Flug. wie.. sehr gut d^r alte Exerzierplatz in der Ostsee. Am 7 August unter Führung von Herrn Dr 

Konstanz sich für solche Ajrijis** eigact, Liidewtg mH Laadung in Cdfe Da der „Segler* 1 trotz 

Der Veit insböllon .3gdehsc? ? ' mäÄl^/-fai.-;Vemhs ! j^hf iseter fast 90 Fahrten noch sehr gut .imstande ist. wird 

zwdÜ Fahrien, 40. Personen, darunter zfa* Xbeür\&, stiegeu Herr SchwartzUaöü «fch an der Nation akn Wettfahrt in 
auf. Verbraucht wurden 15 800 cbm Gas. Essen Put dem „Segler" beteiligen. 


Oer stb« flirtet Jttclda beim UeberlHegeu der Tower Brvdg« itt Loadou >vi £iaco? Wes*eTÜu£itet»g. 


De? bisherige wdiensivhlfe Vereiosvorsland, Fabrik-' 
dirvkto!* W*H* S ist n&eh Refhn verzöge«. Die Neuwahl zivin 
Vr * t a, n d hsttv folgendes Ergebnis; 1: Vorsitzender 
Obferrfig^meur Kaiilmzam, 2. Vorsitzender Hauptmarni voa 
Kabnowskh Schrrttfühfer Maschintnirispektor Nuß. Schatz*. 

P?ankjVt Fittthaber- Bdchef%vtiri llafiptmantt .Fischer::- 
der Vot sitzende des F » h f 1 e n a US fech u S S *> s für Mi,/UO« 
jfiugSachexi i>t Bäupfntajltf vor KaUiiowskL für Balhm^dchcn 
HsupÜAstun Kahlenberg. MateHAlVe^alUr Oberkoimmt 
Böhler. 

Eir.gegaog«:-?/ 5 VDI. 

Jft 4ei mi 29, JfuJt* er, tu Öüssvl- 
doxf; abgc-haltenefi V'i>r^f£Ujda^dxüng 


Eingegangen 10. VI fl. 
Am 30. Juli. fand eine, Milglivd^F- 
Km hessischer Vefcin Versammlung des KWhc&fHdiün- 
für Luftfahrt, Vereins für Luftfahrt stähl. VVpr 

Marburg i, H. Eintritt tu die Ta.g^Ofdmmß: gv 

dichte d t VWsilzende-, Herr 
Prnitmrt/ Dr, Richarz. des verstorbenen ; ..Miibfgr/in-*' 
deric de« Vprn^ ; Ewm Eduaifd Hbffmann; Besitzer 
des Deutsch .Ordcoi.Agutes, Er gehörte mit Ui ' oeo- 
ierugvn, die b<d der Begründung de« - durch 

eine mamhaUc Spende dk Anschaltung . BaOons gr- 

tr.ögbchten Auch später hat et seine Liberalität dem V^i- 
e»n gegvAuber betätigt Und hüch a iifk, <>. 1 eUgenpmmen 

aH Mitglied. de$ LandüngspläD-AusschuSsis aö der ' Vor.-, 
beredoog der Landung, der ..VikforU l.msc'ü -* Bei EintHH 
in den g*>schaf<jichcn Teil der Sitzung wurde sodami iihet 
d?:n Änirag der Scktian Caseef’ -berÄten,. idp - .Nkf|»h»- des 
Hessischen Veeeio* für tufifalnt ztirückzu^ndern : in, de«; 
•idteir Namen Kufhcsstsch-er Verein. De.r Antrag wurcV' 
fnlgpndeniuvßen bigründei: Bei der Gtiindung der S»Utiun 
GvfeÖcm wuVde selRpvzeO in Rüpk>,i^hi auf drvse jun^c 0'^'- 
gruppe der ursprÖngOchc Name Km hexischer Vc-rvin ge:- 
ändetf .in den ijmiasscnj>vren Namen Hessisch et,. Verein. 
Nachrkiri ä.hejr dk .OrvOener rommzhr de finitiv uns dem Ver¬ 
ein »sind >0>d sich dem ^rollbcr.z^bch-Hew • 

s^hen nugv^rhofid Apgpschlqsscri hab^ Upwm.i d^f.'Tir..nd 
der danraligcn Nnmtnsiiiiderung in Wegfall, und - 

aAlFagt dk Sektion C^fisel, den üi^p ; rüng1icK.r?A'A^T , -f rt ^ { ' ; ' 

wieder an'orirhnjeri. Narb längerer Erörterung w ircfVcidijit 
lieh dtv WiederanPahme des Nsmcns ^KurbessischcY Veielr. 


NieJzrhßirji-Scber 

v.- f, 


des ‘N. V. £ E; brachte der Vor- 
sitzende d^ra anwesenden Herrn 
Major Dr, v Äbercron für seine bisherige 'Tätigkeit und 
sieh» eifolgreichps Wirken »tu Tnieresse des Vereins wieder¬ 
holt <iöc tdA fl k des Vereins zum Ausdruck und btdän^He 
sein A usScHs j den aus dem Vorstand. 

Wurde beschlossen, lür die Go?dori-BomjeU- 
WeUfaM. e*n^.r, Ehrenpreis zu sliflen. 

Emgegangen 9. Vllf, 
ffn Monat Juni und Juli fAnden an- 
Ni«dczsächsis^hcr stelle der Vürfetnsvc-rsamnduög, V or- 
V, I. L. (E. : VJ Stands- und AuschiiUsitzungen ÜaU . 

Güttingen. De n Bemüh an gen des Vereins 

war es gelangen. 3 •’Luftschiffe übitr 
Götiingen zu seluui Atu 1. Juni oborflog ,& UI'* 3ui der 
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für Luftfahrt" fast einstimmig beschlossen. Bei der auch in 
dieser Sitzung wiederholten Sammlung für die National¬ 
flugspende wurden nochmals z. T. erhebliche Beträge ge¬ 
zeichnet. Herr Dr. Calließ und Herr Dr. Stuchtey berich¬ 
teten sodann über ihre letzten Fahrten von Gießen, Cassel 
und Marburg. Zum Schluß wurden nochmals fünf der schön¬ 
sten Bilder von dem Zeppelinschiff „Viktoria Luise" über 
Marburg gezeigt. Endlich demonstrierte Dr. Stuchtey unter 
großem Beifall ein von ihm gefertigtes Modell eines künst¬ 
lichen Kornfeldes, zur Nachbildung von „Heiligenschein" 
und „Lichtsäulen" um den Ballonschatten, durch welche die 
von Prof. Richarz aufgestellte Theorie der farbigen Ringe 
auf Wolkenschichten bestätigt wird. 


Eingegangen 14. VIII. 

Kaiserlicher Aero - Club. Flug „Rund 
f fl um Berlin“. Hierdurch bitten wir unsere 

I K Wwi C fl Mitglieder höflichst, am 31. August und 
% 1. September ds. Js. keine Gäste auf dem 

Clubgrundstück in Johannisthal einzuführen, 
da dieses für unsere Clubmitglieder, deren 
nächste Angehörige und für das Ehrenkomitee für den 
Flug „Rund um Berlin“ reserviert bleiben muß. Angehörige 
unserer Mitglieder erhalten Jahreskarten zum Besuche des 
Flugplatzes in Johannisthal zum Preise von Mk. 5,— gegen 
Einsendung dieses Betrages und einer Photographie, die 
abgestempelt zurückgegeben wird. Für Kinder unter 14 Jahren 
kosten die Jahreskarten nur Mk. 2,50. Karten zum ein¬ 
maligen Besuche des Flugplatzes sind nur auf dem Flug¬ 
platz an der Kasse zu haben. 

Aufgenommen als ordentliche Mitglieder: Kaufmann 
und Oberleutnant d. Res. Erich Becker, Charlottenburg, 
Neue Kantstr. 25; Kommerzienrat Albert Kandt, Gotha. 
Zum Sportzeugen ernannt: Leutnant Wiegandt, Nieder- 
Schöneweide. Zum Freiballonanwärter ernannt: Referendar 
Dr. Hans Ackermann. 


Eingegangen 15. VIII. 

Berliner V. f. L. Wir machen unsere Mit¬ 
glieder darauf aufmerksam, daß zu dem 
Flug „Rund um Berlin“, welcher bekannt¬ 
lich am 31. August und 1. September statt¬ 
findet, der Zutritt zu allen Plätzen auf 
Grund der Dauerkarte stattfindet, welche 
sich in Händen unserer Mitglieder be¬ 
findet. . Der Start findet in Johannis¬ 
thal an beiden Tagen um 3 Uhr 30 Minuten statt; bei 
ungünstigem Wetter Verschiebung Vorbehalten. Die Vereins¬ 
silzungen beginnen wieder Anfang September und geht 
unsern Mitgliedern eine direkte Einladung zu. Nächste 
Führerversammlung: Donnerstag, den 29. August, abends 
ßV^Uhr, im „Spaten“, Friedrichstraße 172. Wir ersuchen, 
die Zeichnungsstelle für die National - Flugspende in unserer 
Geschäftsstelle, Berlin W. 9, Linkstraße 25, fleißig zu be¬ 
nutzen. _ 

Eingegangen 16. VIII. 

Lnftschiffahrtverein Münster für Münster 
und das Münsterland, Münster i. W. Mit 

einer in allen Teilen wohlgelungenen Ver¬ 
anstaltung wartete am Montag, den 5.d,M., 
der Luftschiffahrtverein für Münster und 
das Münsterland auf. Mit dem für diesen 
Tag festgesetzten Ueberlandflug der Flieger 
der Kruppflugwoche verband der Verein 
die Einweihung seines großen, für drei 
Flugzeuge berechneten Fliegerschuppens auf der Heide und 
umkleidete diese beiden Vorfälle mit einem reichhaltigen 
Vergnügungsprogramm, um ein Volksfest auf der Ledcfen- 
heide — es wurde kurzweg „Heidefest" genannt — in Szene 
zu setzen, dessen Reinertrag der Nationalflugspende zu- 
fließen sollte. Trotzdem die Bewohner Münsters bei fast 
allen Flugveranstaltungen des Vereins — zuletzt noch beim 
Nordwestflug — Enttäuschungen erlebt hatten, war der 
Besuch diesmal ein guter, wozu in erster Linie wohl auch 
das äußerst günstige Fliegerwetter beitrug. Alle bisherigen 
Enttäuschungen wurden vollauf wettgemacht, als im Laufe 
des Nachmittags acht Flieger von Gelsenkirchen aus ein¬ 
trafen und so einen Ueberlandflug schufen, wie er bisher 
wohl noch bei keiner Flugkonkurrenz zu verzeichnen ge¬ 
wesen ist. Da nur die Hälfte der angekommenen Flieger 


Schriitleitang t Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, 
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an dem Abend wieder zurückflog und die übrigen vier am 
Mittwoch starteten, so kam Münster auch noch zu einem 
ebenfalls stark besuchten freien zweiten Flugtag. Im Pro¬ 
gramm des Heidefestes standen auch Fesselballonaufstiege 
mit den Ballonen „Münster" und „Münsterland", die gegen 
Abend unter Führung der Herren Führeraspiranten O. Zim¬ 
mermann und O. Specht zu Alleinfahrten aufstiegen, die mit 
sehr glatten Landungen bei Milte (25 km) endeten. Der 
schöne Abend sah einen Menschenbetrieb auf der Heide 
wie nie zuvor. Wenn trotzdem die Gesamteinnahmen sich 
nur auf rund 5000 M. beliefen — der Reinertrag wird etwa 
2000 M. betragen —, so liegt das daran, daß 1. das Eintritts¬ 
geld niedrig bemessen, 2. der Jugend freier Eintritt gestattet 
und 3. die Absperrung am Schluß wegen des gewaltigen 
Andranges nicht mehr zu halten war. Dem materiellen Er¬ 
folg entspricht der ideelle, den der Verein zu verzeich¬ 
nen hat. _ 


Sitzungskalender. 

Berliner Flngsportverefn s In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 8 1 /? Uhr abends. 

Berliner V. f. L.s Die Vereinssitzungen beginoen wieder 
Anfang September. Führerversammlung am Donnerstag, 
den 29. August, abends 8 l /4 Uhr, im „Spaten“, Friedrich¬ 
straße 172. 

Bitterfelder V. f. L.s Versammlung am ersten Mon¬ 
tag jeden Monats; Führerversammlung am dritten Montag 
jeden Monats im Hotel Kaiserhof. Die Vereinsyersamm- 
lungen und Führerabende fallen im Monat August aus. 

Hamburger V.LL: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. I. L.r Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L Li Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. L L.j Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. f. L.: Ciubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, in Greens Weinhandlung. Breslau, Albrechtstr. 3. 

Verein für Luitschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitags, abends 8 V 2 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Herr Dr.-Ing. A. Sander-Karlsruhe i. B., Kaiserstr. 127, 
ist bereit, im kommenden Winter in den Verbandsvereinen 
einen Lichtbildervortrag zu halten über das Thema: „Die 
Darstellung der Ballongase". 

Die Vereinsvorstände werden gebeten, .sich gege¬ 
benenfalls mit Herrn Dr. Sander direkt ins Benehmen zu 
setzen. 


DAMIT KEINE UNTERBRECHUNG 

in der regelmäßigen Zustellung der „Deutschen Luft¬ 
fahrer-Zeitschrift“ eintritt, machen wir besonders 
darauf aufmerksam, daß die Verbandsmitglieder bezw. 
Abonnenten, welche ihren Wohnsitz verlegt oder 
ihre Adresse geändert haben, die Umschreibung der 
„Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“ bei dem bisherigen 
Postamt selbst zu beantragen haben. Bei Ver¬ 
legung des Wohnsitzes ist an das bisher zuständige 
Postamt eine Ueberweisungsgebühr von 50 Pf. zu 
zahlen. Für Adressenänderung innerhalb des Wohn¬ 
ortes erhebt die Post keine Gebühren. 


Berlin; für den redakUonellen Teil verantwortlich: Pani Btjeuhr, Berlin. 
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Inhall des Heltes: 


AUSFÜHRUNGEN zur DENKSCHRIFT des DEUTSCHEN 
LUFTFAHRER-VERBANDES. 

DIE PHOTOGRAMMETRISCHE MESSKUNST IN DER AERONAUTIK. 


Von Dt- MaxCasser, Dr<zrnl für Geodäsie. Teohm ffochscbule Darmstadl. (Fortsetzung). 

Den einen Tfil äivim Problem?: iö>te det englische ^nth^h'rltCrh: gemacht ist und genau dessen Funk- 

Leutnant TUmps o ri durch Mben Ster^oplöUer im Uonon crfiifli 

Jahre KU7 in durebsu* helnedigefl^er W«i$e. Thompson gelang es mit seinem' Stereoplotter, 

Er legte. M.inein Apparat (Figur 231 eine b e ^ t i/n rn t e ca. 150 Funkte in der Stunde aufzuiragen. In Figur 24 
Breonweile und ein* koti^Udle 
Basis zugrunde. Dadurch ermöglicht 

er sich, daß er auf der Jeüung der .Ä IT'> ; T T " ’T 

•FaratUaJwnschraufc.e äofarV, die -Werte . F ** —v 1 > ■ . . { .ft / ; '• 

für R. aaltragen und abi^sen kann. ] . j j 

Aui diesen Wen'tmiÜdas , ~\H jf 1> ,• ■'',££ Ej-artTTt rr^-“—;V^. Jj - 4 — ~1 — .L-. 

Faraitaxenlineal U auf d£r Skala w x . 1 C^/^TTiPy ^ 

emstiiilen, da-hn kann man am. Hebe) 
r k die X-Koordi?rate und -am Hebet 
s p die Y-Koordinate da?. Punktes P 
ableucn. Der ^r?tctre Ist mit den 
X-Schlitten, letzterer mH dem Rdben- 
schlitten (t) de« Komparators durch eine Sc.brauheiutauge. sehen Mfur «in« Karte welche mit diesem- Apparat ausge- 
gekuppelt. 'Oboe weiteres wird man eirkemiea. daß das. Werfel wurde. 

Schiebcdrekck vori Pulfrich und Hübl durch dieser- Mecha- .Mit dieser Kmutfaktion war der Anfang zur .Aütc- 

matisierarfg der Atiftragäpparate geniacht. Um ^uch. 

''*' J re)L* ALarkt den A.equator' nbtasien. uud xeichftel 
Fig. ZZ, Thoiapsop* 5t«r«oplottfeT, Aesrehi. uns hierbei §ö£ xf«;r ;burizrmta)^i Papjftrehene 


Thompsoca Sfcr*oploli«r, Grundriß 
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^ n«.*j|wu>n 

■ - 

■r;s^ : y. ,v/ > ■ / Lk Mi 


VC . '-' v *’ >■;.>• » * *V~K* 

>Mä*Ü!Ln*. 


n >tv: },V+V - ' 

»jffeäs 

l ;:;v 

Äk 



■•■;- ri rlffh; 


Fig. 24 Karle mit <iem Ster#opiatt*r »ttcgemct&en. 


pierebene den Oraßkr^ii ab. Aehnikh wie .' bei • einer 
Ekenbahoiahrt; das Landschaitsbild &e$- linken .F*$$ters 
• des rechten Fensters kuteim 

'Wd • wir •.'d«rdfe .lüä'sctf-er'.: Kopist elhing bejteKige 
ifUr Deckung hHbg&r» könDfen, so bringt 
Beviite Stifte physisÄe Marke L .Sur D.ecki*^ .-jjiit deTr. 


stelle» X unti des Stifte? N r 

Der l) fc v ; 1! * r c H e Ver^Cfcsappärki | Figur 251 stellt 
ein Wh « aistn r> t <vs c h e s SpiageU'icreoskbp: duc. Bdv D 
haben wir die 7.wai £iö.Rrcbte« ; die Eladuar F >“Jnd 
siiberte Spiegci, weiche das Licht teils nach den Öildfcrii ‘auf 
den beiden Taksn B Tcllekiieren, teils gerade am* Dach der 
Marke L gletebyeitäg durch lassen. Da wir nun z. B. die 
üterlinien linsfcrfr* räumlich sehen. So können wir die 


Go. glc 


ru-eile Marke L mit jcd»?ßi Punkte dieser .Uf^rlinie zur 
Deckung bringen* Wir yer^rhieben einfach das Stativ C 
Unter fortwährender K.ücksichtnÄbme auf die schembare 
Deckung 4er; Lockmarke L mU der UfoUnte und dann wird 
uns der StiÜ N die der eingestelU«» Hohe NL entsprechende 
• Hork o r?isdktirv*• ahfzeickngtr'- .'• 

Dev die hui uns hier mit einen rÄcndep. Weg amgC'- 
gehen, die Höhenkurven ; aws .d£m c^urnbctten Stereoskop- 
t;r;de. hef-aus «u ^eiehften/ 

Aehnlfeh .wie Tbotnps^n den Piuvktauflr&g antotöa.ti- 
«jferte, so irccrtehte v, O v e l ► Wi»^n. aui dem. DevUleVcheji 
Prinzip iiiöend, ih s^mem SiereoaTitegrapHen die lrmcba- 
rtisehe Uehertregutig; der Höhenkurven durch Kuppebing 
'«lebtet dm BeW^giiagen der -wiift- 

defaden Msrke. (Fig 2h,j '■$' * ... •' • -‘ 

- . . ' " 
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liegen muß. Sc dann kann der 
MikroakoptrSger M ..vom“ and 
Beobachter verschoben 
Werden» Diesen Bewegungen 
folgt das Y-UnesJ (II), weiche 
uns: che* Hob e- n I a g e des 
Punktes aagiht . 

Die dritte Bewegitng erfolg! 

aüf de öl Nebensch!UU*ti^ ; und 
verschiebt die recht* Platte 
gegen die u ti v e r ä t» d e r t e 
link«?, derart, daß in beiden 
Okularen bei M die «Wel Mair • 
ken at*i ein^ und denselben 
Ptfakt zu stehen kommen und 
daher zur wandernden Märke 
plötzlich verschmelzen. Dieser 
Bewegung folgt das Lineal llfl), 
das wiederum bei D uns das 
Pafailaxenibieöl (IV) in den Ab¬ 
stand E = B — schiebt. 


ffg |l. Apparat cum ZtichnVu. *<»» HÄ&*k*r*«r» t/äch Oevilte-OiUr«.. 


Während bei dem Tboropson\?cheo Apparate nur die 
homodfale Lage und die Hohr durch die SchliltcoLewe- 
gdhgeh abtö.ötäiisch erhälten wird;Linden Wir bei der;■ y, Ord* 
sehen Evßnchtupg auch d&s Parallaxenlineal 
und hierin liegt der Fortschritt gegenüber Thomfwwn, Da 
er •'«Jiekes PttFalisxeniinea! v»ht der K.omz idfcnisteli uog der 
beiden Märken tn den Okularen 0 iirid .0-; mechÄinsch ab¬ 
hängig machte. so hat er den öev'flle'schen 'Gedanken aütö« 
mättäecp Stellt nämlich von Orig), Wie f)eVille, »eint 
L-Marke, äuf eine bejtimrrrte Hohi, sb ist die Line allöh 
rung bei Kk zu klemmen, und es Werden dann* das X-Lifieal 
und das Paraliäiänlinesd z&t*MXMp. d£n Bewegungen de? 
wandernden Marke, die durch Verschmelzung der beiden 
Okularmarkeü im scheinbar gern * i n s * m b n Gesichts- 
leide entsteht, folgen, uod die Kurve, die der eingestellten 
Höhe entspricht, zeichnen, 

Irn Gegensatz in Thompson bringt v. Ojel seine 
Linealführung direkt am Komparator an. Die Dreh¬ 
punkte derselben befinden sich im gleichen Abstande ff ~ 
der Brennweite] vom Kamparatorrande, [Fig, 26 .) 

Der Komparator hat drei Bewegungen, Durch den 
Hauptschütten können beide Platten in g e g enseii l g 
unveränderter Lage verschöben werden. Dieser Bewegung 
folgt das X-Luteil jlj, in dessen Richtung der Punkt P 


Flg. 27. Photographie &*xte !2S 060 einer 
Päi-ü* d«r OeUUici Alpen. 


Da das Lineal llVf die Ebene gleidior 
Parallaxe physisch d&& teilt, So erhalten Wir 
durch dien Schnitt mit dem Lineal (t| die 
H o r i z o n i a I t a ge .von P und durch den 
Schnitt mH Lineal (Hl die H ö h * des Punktes 

bei M. 

Kfetnmt nun von Orel bei Kh das Höben- 
liheai: 50 kann er die wandernde Marke in den 
Mikroskopen nur auf Punkten gleicher Höhe 
vereinigen und z B. ..üxn;'cu'na ; -'Bergwnft(l- herum- 
Fuhren. Die Lineale (l| und (IV) werden ihm 
sodann durch dan Stift P »ate Resultat ihrer ge¬ 
meinsamen Verschiebung, der Höhenlage 

ent ^rechende Kurve «efchnen. 

tri Figur 2? sehen wir eine Aufnahme 
def 0 e t x t h. 9 1 e r Alpen mit den perspek¬ 
tivischen Höhenkurven in Photographie 

und darunter den iiütematisch herge- 


linken fiuiln 


fkuipiscAufr/t 


Ji/tfUxvii't 


Fi,. 5l«fvo«u<6£f&9V «0g 0 . 0/0l-Wieß. 
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stellten Horizontalpl&n im Maßstab 1 : 25000. In Figur 28 
haben wir einen interessanten Vergleich zwischen der Ge¬ 
nauigkeit der bisherigen tachymetrischen und nunmeh¬ 
rigen photo-mechanischen Aufnahme. Auf dem Exerzier¬ 
platz Hajmäskär in Ungarn wurden aus militär¬ 
technischen Rücksichten 800—1000 Koten auf den Quadrat¬ 
kilometer tachymetrisch bestimmt und die Höhen¬ 
schichten von nur einem Meter Abstand eingetragen. 
Diese Aufnahme bot v. Orel ein willkommenes Mittel, die 
Genauigkeit seines Apparates zu kontrollieren. Wir sehen 
aus dem Vergleiche, daß seine „zittrigen“ mechanischen 
Kurven ziemlich gut mit den stark ausgezogenen tachy¬ 
metrischen übereinstimmen. 

Es wäre interessant, den Grad der Genauigkeit zu er¬ 
fahren. In den betreffenden Publikationen ist keine Ver- 
merkung darüber zu finden. Bloß Prof. Dr. Brückner be¬ 
merkt in seiner Besprechung 1 ) wörtlich: „Es ergab sich ohne 



Ausnahme, daß die neuen Punkte in den Innenraum 
der winzigen Dreiecke fielen, durch die die 
trigonometrischen Punkte auf dem Zeichenblatte markiert 
worden waren.“ Nun sind diese Dreiecke nicht gar so 
winzig. 1'5 mm geben im Kartenmaßstab 1 : 25 000 37 • 5 m 
Fehler oder + 18 * 75 m, was allerdings zu Bedenken Anlaß 
gibt. 

In der neuesten Zeit haben die Zeißwerke die 
Konstruktion von Orel vervollkommnet und einen Appa¬ 
rat fertiggestellt, welcher die Ausmessung von Aufnahmen 
mit beliebig (bis zu 30 Grad) gegeneinander gerichteten 
Achsen ermöglicht. 

Hiermit ist das strenge Prinzip der Stereophoto¬ 
grammetrie mit parallel gerichteten, senkrecht oder gleich 
verschwenkten Achsen zu arbeiten, endgültig gefallen, 
und es dringt die alte Photogrammetrie in neuer Form 
in die Aufnahmetechnik wiederum ein. 

Da nun bei dieser Konstruktion die zweite schiefe 
Platte einfach parallel zur ersten in den Apparat eingelegt 
wird, so erfährt sie eine Verschwenkung und Aenderung 
ihrer Distanzlage. Die Verschwenkung wird durch die 
Einstellung am Basisschlitten berücksichtigt. Doch bleibt 
die Frage des Einflusses der Distanzänderung auf die 
identen Punkte offen. 

J ) Brückner, Oberleutnant Ritter v. Orel'« Stereoautograph. Mitteilungen 
der K. K. Geographischen Gesellschaft, Wien 1911. 
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Da nun bei der Ausmessung, die durch Aufnahmeort 
und Distanz gegebene, d. h. auf den Platten fixierte Iden¬ 
tität der Bildpunkte zur stereoskopischen Parallaxen¬ 
messung herangezogen wird, so liegt der Gedanke nahe, 
daß die, durch die Stationslage bedingte, natürliche 
Identität gegen die neue, durch die Ausmeßlage im Appa¬ 
rate erzwungene, künstliche Identität nicht mehr 
vertauschbar ist, und daß daher die der neuen Zwangslage 
entsprechenden Schnitte nicht mehr derselben Zylinder¬ 
fläche angehören. 

Man sieht daher in Fachkreisen der Fortsetzung der 
von Dr. Pulfrich begonnenen*) theoretischen Erörterung mit 
großem Interesse entgegen. So schätzenswert die Theorie 
ist, so wichtig wären hier wegen der prinzipiellen Be¬ 
wertung dieses Apparates auch praktische, auf Grund von 
Feldaufnahmen angestellte Genauigkeitsuntersuchungen 
über die Unabhängigkeit des mittleren Punktfehlers von 
der Plattenneigung. 

Alle bisher erwähnten Auftragapparate waren für 
horizontale Achsenstellung und vertikale Plattenlage er¬ 
sonnen. 

Die Aerophotogrammetrie jedoch erfordert eine ver¬ 
tikale Achsenstellung, da vom Luftschiff aus die Höhe 
die direkte Funktion der Parallaxe wird. 

Dieser mathematischen Forderung suchte Verfasser 
durch eine Neukonstruktion gerecht zu werden. Während 
der Ausarbeitung derselben hat Herr Bergingenieur Trug, 
Wien, der ebenfalls sich auf diesem Gebiete betätigt, ihn 
ersucht, mit ihm zusammen zu arbeiten und beide Kon¬ 
struktionen zusammenzuwerfen. Dieser neue Auftrag¬ 
apparat beruht auf der analytischen Beziehung der Rich¬ 
tungskoeffizienten. Es kann also die X-Funktion mit der 
Y-Funktion vertauscht werden. 

Durch eine einfache Umschaltung kann somit eine 
Aufnahme mit horizontaler oder mit vertikaler Achsen¬ 
stellung, d. h. eine terrestrische oder aeronautische Auf¬ 
nahme ausgewertet werden. Bei der Konstruktion wurde 
die Ausschaltung der Plattenneigung und Standlinienlänge 
vorgesehen. Es muß nicht einmal der Neigungswinkel bei 
der Aufnahme gemessen werden. 

Verfasser wird später eingehend über die in der 
Praxis sich ergebenden Resultate seiner Hoffnungen refe¬ 
rieren. 

An dieser Stelle kann die Frage der topographischen 
Aufnahme aus dem Aeroplan gestreift werden. Soweit 
dieses Problem durch „stilistische Uebungen“ gelöst wer¬ 
den kann, kennt dasselbe keine technischen Schwierig¬ 
keiten. Die Aufnahmen werden einfach gemacht, dazu sind 
nicht einmal Spezialkameras notwendig. 

Doch ist diese Nuß härter! 

Seit Farmans erstem Kilometerfluge (1908) beschäf¬ 
tigte sich auch Verfasser mit der technischen Durch¬ 
arbeitung dieses Problems. 

Sein erster Lösungsversuch lief auf eine Art elek¬ 
trischer Stabilisierung der Flugmaschine hinaus. Aehnlich 
wie der Vogel auf Grund von Nervenreizen, die von seinem 
Gleichgewichtszentrum ausgehen, durch die Gegenarbeit 
seiner Flügel das gestörte Gleichgewicht herstellt, so sollte 
dieser physiologische Prozeß mechanisch bei der Flug¬ 
maschine nachgeahmt werden. 

Zwei kleine Pendelmotore (ä 4 kg, 0 3 PS = eine 
Menschenkraft), welche von einem auf der Benzinmotor¬ 
welle sitzenden Generator (6 kg) durch einen eigenartig 
gedämpften Quecksilberunterbrecher gespeist werden, be¬ 
einflußen die Hebel und Steuervorrichtungen derart, daß 
die Maschine während des Fluges in eine bestimmte Ebene 
sich „einfliegt“ und hierdurch die Möglichkeit einer Aus¬ 
lösung der Momentverschlüsse bei horizontaler Plattenlage 
einigermaßen gewährleistet. 

Diese ganze Elektrosteuerung wird wie die Zündung 
ein- und ausgeschaltet, um mit oder ohne die Handsteue¬ 
rung die fliegende Maschine in die gewünschte Neigungs- 

*) „Zeitschrift für Instrumentenkunde” 1912, Seite 116 und Sette 261. 
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Wir setzten Heute nicht mehr 
§ zwei - Photographien piinkL- 
und Imi ?ö wrise rißen Plan oder, 
eine 'Käfter ..zusammen,aoixlern 
lassen tfesrihe duich HUf&kYälte, 
die nur gut stereoskopisch sehen 
müssen, a u t p ni 3 t-i* c h au« • 
arbeiten.''In unseren Tagen kann 
also der Ingemewr ita fernim 
W.ritgcg enden. mit .der photogra¬ 
phischen Kätneria ra$ch nmi 
sicher die Bahnirace »utneiimen; 
Pie Auswertung der Aufnahmen 
erfolgt in irgendeinem Zentral* 
hureau. ovdün die' Platten sin- 
gesandt werden, Fast uodfc> 
hängig von Zeit und Ort entsteht 
der P h -o i o p t a n , der an Q ?.s 
«aujgkri.t dem Tachynmletplau 
‘nichts hächgibt ' Ein«* uog^aimte,. 
Perspektiv^ eröffnet sich 
der messend««! tngemenrkimsi, 

Doch wall ich wieder aui 


WpUftttstncÜen in 2790 ca Höhte, »ua Balloa r.Elmeod©^ Sk 8. 1912. 

Br? *cb**r*e Sixatfetj a» Vo?d«rgr«ctuI* rf« Bild«* Jhxxsnxteichftet weUfere den PlvxÄjLnaf der Ruhr. 


Wolkcnxtudieo in 2700 «j Ober Ax«a»berg i W. »tu dem Ballon II. 8. 1912. 
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auf Grund der gewonnenen tifcfereß. .Einsicht die An¬ 
schauungen und Formeln übe*. nchtfestellen 

häU, so bietet nach Ansicht des/: VerfassersVerwen¬ 
dung der SUreophcdogrammeitfifi auf «binem Flugplätze da* 
einzige -Mitieh die Flugnv«i»&h'mejr und ihre Deföftoafiäncn 
wäli j stid des JFfuges/ das funktiömere« der; Verwirf- 
düngen, ihr VerhaUea bei den yErsc.httr,defislep Oescbwm- 
drgkeilerz, die Güte der Verspannungen u^w. messen und 
lit. prüfen. 

Unsere heutige Methode, dem in der J<ufl verunglück¬ 
te« Flieger hilflos zuiuseheb, wie er *u Tod? stürzt, i$f 
Wenig geeignet, die Ursache des UttfaÜes erkennen, ?ü 
fassen j Wir sind geradezu verpfMeitieF diese-:Öpfcr^i^rg^V 
keif de« Fliegers für die Fortschritte der Flugfechnife aus- 
zumitzea. die Fehler zu ergründen, um sie bei rpaleron 
KoiutruhiWnen au vermeiden. 

Daß eine Beobachtung »m kr dis eben Augenblicke 
möglich ist ersieht man aus den vielen Berichten, wonach 
das Publikum immer vorher Unreg^TmäÜigkeitea. Schwan¬ 
kungen, plötzliche Neigungen usw. bemerkte Man ioll 
aber hier nicht auf ein Unglück waurtenf $chpn das Slttn 
di \im ;de# Verfaaitens tl«te vFJttgthaftchine' -' : bei Bü&tb bet 
ruhigem öder »chttelLem Flüge, in den Köryep; beim An* 
5 fsig£«. beim Herab#!? ilen, wird nxxs manchen Schluß auf 
die Deformation und auf die V-attation der Motorktaft 
ziehen lassen. Aus den mitphotograpliierUn Wimpeln, 
Windfahnen, kleineren SignalhalIonen öder aus V3*.iw '2-tige 
des Rauche#%jprme;n wir un;$ über die Winddcktung und die 
Windstärke durch 'die phoio^r^aimetrisch^ Ausmessung im 
Augenblicke der Aufnahme ebenfalls orientieren. Auch 
bei V ermestu n gen der L u i 11 ah rrc if ge l&.St «ich 
solch eine Sterersünlage «ehr gut verwenden. Wtg küimeti 
die Geschwindigkell de« McviorhAlk»n$ unter. den verschie¬ 
densten Bedingungen <H? Arbeitskraft der hlp* 

tote bei den St^eiJöRgsverkaltfiissen prüfen, BaUoninhalts- • 
hestimmudgen und .FlSchenausiübs-soageü vornehmen, die 
tu eventueller Rekoftstruktian workti^e und genaue An¬ 
haltspunkte geben werden, ' • 

Nicht der geschickteste Verme«sungribgcnie;ur kann 
; .gygert die Sicherheit Schnelligkeit und Genauj^keit; der 
stereophologramm etrisdien Kamera konkurrieren, Jn dem 
Momebf £. Wo .wir die wegen der raschen Bewegungen 
äußerst - schwierig feslxusteHeriden ; Verhältnisse-.. kennen 
kiroen wollen,.sind *.;? schön mit allen Einzelheiten auf di?. 
Platte gebrachte 

Wie ist «<? nun um dra Genauigkeit bei derarttgen 
Me^üttgeü he^edft? 

Vor allem einige Worie. zur Kon^tfuktio^ dieser 
KÄmeraäl Eine aotelve Steibostatkin sollte dm Kameras: 
haben, die in: 5 oftd 15 m Äbkiand nach Art de* Passage* 
Instrumente moni?i£f t und hüi; Auslösung dvF 

V«trschlü6f,e ausgeeUlfet su?i; k d?n Stromkreis dieser 
Moinentycr?s^h5ß«^e .wird'. pj^klitech ein Chronograph ein-' 
'gc&chadf.el. so daß föfc Geschwindig*£ 11 sh fc $Üßümingen, bei 
welchen Äwei Äuinahmen *af dieselben Platten gemacht 
vyerden, die mzwi^chen vejfbsmji* Zeltv# «messen werden 
k?mn* Einfach ifud klhc sei def .Baü d&$$r Kameras, ohne 
opliöitrb-pnemalische KuosUtücke; sie seien -speziell für 
ihren wickügen Zweck gebaut. 

JJie Genauigkeit der Resultate kann eigentlich heule 
schon auf Grund ähtilicher vorhandener Arbeiten, erwogen 

•werden. Nehmen wir die ArdiH^kturanfpaltm^n des Herrn 
Gepetil von Hühl vom Miiitär-GeügraphisdKn Institute* 
in Wien zum A u s ga n gip u n kt e unserer Betrachtungea. 

V o n Hü bl huf bei %einsrn Afchitekturau In ahmen mit den 
e süf. a c h s t e n Mittf>jrj bei einer Basis von nur 4,58 m 
die Ärchitekk|reiAZelh?'itefi einer 40—50 m entlernteri 


Füssade nach Hohen- und Längenausdeh-nu^ng auf + 3 cm 
.sicher er.haJtü&n, e*;,. , ' \\ 

Würden wir iedes Maß d^t Defürrnation einer flie¬ 
gende p Muhchme in der Ea^fj^rttuag 40 m auf 3 . cm 
..■genau ; b : e u;te s c, hon messen, .«o khaaten wir die sich 
hieraus ergebenden Wt^btfjitn FtngÄnieige beij der weiteren 
Durchkonstrüicnvng des T^ös behemgea; Doch lüÖt sich 
diese Genauigkeit durch einige Kuasigrtffü noch erheblich 
steigern, o h ü e die Bmia von 5 m ju vergrößern. 

Vor allem können wir eine planparalkle Gelbschcibe 
unmittelbar vor den Platten fesiiegen und auf dieser ein 
Q a v, i: i e r sches Netz «der nosh ^besser ein, G-iUer von 
Dr> Scheinc-r anbriagen. Zur genauen Ausmessung 
Üer Parallaxe .■■bringen wir im Gesichtsfelde der Objektive 
einige konstante Mi ren ati, die uns ein,* eventueliö Paral- 
l&xetikr>rrektion und eine nach fragil che Orientierung dar 
opilsej^b Achsen gewährkietenv Bet der Bebthtuag wer¬ 
den nun diese leinen GHteriiöicn mH auf die Platte- {m.>ii- 
?}?rt, und wir kö^aen dann uaAbhähgig vön den VVjr&Vckun- 
gen der Gelötixtesihicht, die durch den. späteFen FntWick- 
lungsprozcd evtl. entstehen, die mikroskopische Aus* 
messung mit «ineth mHticren Fehler v(?n ö,00J 8 1 } mm vor- 
nehmen, Nehmeiu wir jedoch .sur Vorsicht den d t y Machen 
Betrag dieses lüiiliet^a Fehl Cts ab Grundlage, dann 
können wir hei einer ÖreanWeHc von .20 £tn rede Vcränd?-- 
Irir»g der Maschfn? welche ußt-er t cm belrkgi, zwischen 
40—60 m Ent fern up g austu ess©ö. Außer dem gsslaüet der 
Stereokomp^Äratör eiben, empfindlichen VergTeirh zeiOich 
auseinandersfehender Äufttahmen, •>! * 

Bei der Erörtexong: dieser Messungen haben' W«: hiicT- 
hei noch gan? aus dem Auge gelassen, daß die Astro¬ 
nomen dife hier vprifjchUhalber erwahute Genauigkeit') 
bet ihren p h o t ogr.am nr£ tri sc he^n Pölh<)beo43esiimmungeo 
und -Ausme ss ur,gen aut der PUtf^ üm ein Vielfaches; über- 
treffen: ; Ute Getiäutgkoit dvtt .Ausmessungen wird uiw* den 
gestxiliten Anfcifdcnmgen ?jchef genügen. Die Bedenken 
de? Verfsssers sind dalrcr. Auch; mehl m £ * u n g At •$•; c h - 
n x s c h er, aondoen vicltntehr p h b t o*g s * p K i k e r 
Natur. Es. handelt sudt hibr um dte Frage,, ob £a% Bdd 
d^r r*M(cb im Fl-uge v«rujhtr^iebeftdfen 
«cha rl geiHvg^ijf die Pb,He prorieivri wird..; Doch kann 
man- hier wl«dörirm i?nt.|.bgenhallen, daß wir schön eine. 
Reihy sehr scharfer Aidihaltmen von iftt Fluge fe?;BndU’chen 
Mas.chimiii i-Oibcr?. 

Eine wdifctv:> ,mirress.ante praktische- Vorirbgib för- 
die h'ic:r. •,b'eil’gngc5tQg«jfieit; Zwecke uos dits Nivelle ¬ 

ment der Mol^esweilen an di?f Küste von H e ! g « t p. r , d. 
Auch hiev hil die meiisende .Pbtiographk* etn froblcm 
ga)öst f d.&* Wtr Vorher kaütn rijfirrv'p w^gl^h* 

\n dem Momeri» der Aufnahme: A-r#chuinl uns ilE: 
MeÄfeÄbruodiMig Wie fn ' Eis. erstarr 1, • -rtM daß ein ge- 
nnii«r Höh^nfichjehtenblab >c*rtü)*T. m Kkivenabslä^d iwifi- 
fertigt M l erd?n kcvn.nfc?- WeUenbetg ; und Well en t al iiagei> 
wie auf eint-r iopiigraphisehen KArte vor joi^, ütfd wir ^ 
kehrren Wu.s dem Grftdiebtcu der AeqöidU’taC'j der Höhen*. 
kurven die RrilcxionÄcrisiheinungen der an, der Hafeh- 
maoer gebre»cb?ncu Welle. - : ' . 

Aul Gr und diesis? Erfolge wird uns die Storyophäto- 
grammetric aüch bei der Erforschung flugtechnischer 
FioVlftme ^ichrrlich die^bgstsn Diensie |u.u. 

(Schluß folgt.) 

Oixnz St f'ns t ^ibi Io «vincr 1892 ft!<ehieucn»ya: phoinjr. M«0- 
feijÄt.l & i29 *ine mUUfejnr. Stn»:k^i*ftaw»^tc5dil( von Ü.0008 mm an l'iir ««tronnm. 

A»heilen- t- Dk LeidlUngiri ckr m od e rx >*ls n>ftömic mit d«v beatigan 
AhmVgViir/ü^angen jjren^n ans W j/wJej-bÄrv f die pkülugruphiHchen 

tnMSW 4k?r liieriu vervr^nlek'n Sw&e. $tr, phffiagn)phiefic A. 
öOÖ 5i»jchv *ui 1; mni bei mniul Ro'<vUn v -l^Uvr. 2*il>chr. f ln*lr.-Kunde .1912 
V)\y 
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Lie Luftschiffahrt auf der Weltausstellung ln Sari Francisco 


DIE LUFTSCHIFFAHRT 

AUF DER WELTAUSSTELLUNG IN SAN FRANCISCO. 

Von C, fL T h e w al t. 


Als die Passagiere der beiden von der- Hamburgs 
AmeHka-Lmifc in.; diesem- J&ltife v:er : ansialielen Reisen am 
die Erde, die eiiion 4ifc anderen auf der 

Ausreise, in San Francisco zusammen trafen, sandte die 
Aussi^iiingskvHvmg 73 Automobile« um die WeUreisenden 
durch das Ausstehungsgelaodi? und die malerische Um¬ 
gebung der Stadt tu. iahfe», t>jte Äassbellungsleitung sagte 
sich folgerichtig, daß eine /bessere Propaganda, ab diese 
aus allen 'feiten der Erde -stammenden und timd um die 
Erde ihbrenden /ReiseudeÄ nicht gut denkbar sei. Wir 
worden denn Aach mH Prospekten und $H$a Ihm ^planem 
welche die nie dagewesene Großartigkeit Aus» 

Stellung vef an-sch a'tiU che« oöd an kundigen «uilUni. reichlich 
bedacht. Auf allen dieser« Pläneti, deren einer hier beb. 
liegt, war ein besörrddrs b/öiter Kaum ihr die LuitsekHfV 
fahrt vorgesehen. Auf nigme diesbezüghchen Fragen wurde 
tn»r der geheimnisvolle Bescheid, daß für db Ausstellung \r> 


und Harkte* suggestiv überzeugend. Daher hatte er auch 
voa den vof«icEtig^A GydJöuten dieses unvorsichtige An* 
lagekapital erlangt. Er war einer von fenerr Fanatikern, 
aus denen entweder ganz große Erfinder Werden, oder die 
mit ihrem Lebenswerk zugrunde geh eh. Dieser Erkenntnis 
gegenüber hatte ich nicht den Mut, meine Ansicht über 
das Luftschiff unumwunden auszusprecWn, irnd fshwich 
aus, indem ich sagte, daß die Erfinduüg so völlig von allen 
mir bekannten Lüftiahrieugen abwiche, daß ich darüber 
ke;n Urteil abgeben konnte. Damit gab sich ab*? der 
Geldmami nicht zufrieden, vjelm<i$pN woffie er merne bün¬ 
dige Ansicht über die mutmaßliche Rentabilitätdes An¬ 
lagekapitals wissen. Da habe ich ihm denn in der in 
Kalifornien beliebten - bildlichen Ausdrucksweke geaat- 
wortef, txa Ernste gab ich meine Ansicht dahin ab: „Das 
Schiff wird bestimmt beim ersten Flugversuch zertrüm¬ 
mern. Aber das hat gar nichts zu sagen, wenn es Herrn 
M-iffiQW-’&e&iüjgt, diese riesige Konstruktion mit seinen Hub* 
schrauben auch nur wenige Meter vom Boden tu erheben, 
dabn^ ist AÜ! darum doch ein Kolumbus der Lüftschiffahrt, 
Daran glaube Kfi aber eben nicht/' Leider habe ich mit 
dieser Voraussage recht behaiteh, denn »ach sechs Wochen 
zertrümmefte das Luftschiff beim ersten Flug versuch, ohne 
sich vom Boden «hoben zu tiähen. Die däffiU erledigte 
Aktiengesellschaft hat darauf ihre Konzession auf einen 
deutschen Luitschifftyp umschreiben lassen, dessen Fuhr* 
Sicherheit erwiesen ist. 

Wahrend der Ausstellung soll eine große Anzahl von 
mit hohen ‘Preisen doiieft^nV• ausgefochten 
werden. Die Hambuig*Amer»kwLime wird im Äussieb 


sollten da* Gerüst 







Das Aeroplao-Tuföfei' ie$ Deutschen Fliegelfhi^^e^ th Gotb 


iungsjahf ihre Reisen um dife Erde, die zur Hälfte in San 
Francisco beginnen, so Legen. daß die Weisenden, werni sie 
W'otUn, mehrere Wocher in San Francisco bleiben können. 
£)ä hd, 4&B viele deutsche Lufechiffer die 

dortigen W*tlhfcwe?b'<*'bfe-Strsi lett.'Wßllefc. mbcHt.e ich nicht 
versäumen, auf di? vorzügliche Gelegenheit hmsu weisem 
mtv diesem fiesurh von San•■ Frän.cisco eine Reise um die 
Erde zu Verbinden. 

Wer dorthin will and 4 3 Sr Mwiute ZeR hat, ksnn mit 
einer Auflage . van iÖOö—~ 1500 Mark »ul den Pi^js , s<d>es 
RuckfahrMfletts nach San Francisco mit dem eleganten 
Weltreise$chi|f der Hapag über Japan. Batavia. China, 


Indien. Aefby j?t£Ä nach • D^nlscHUnd xtiriickfaljreri, &' he, 
hält dann 3IL; .Rshihe, bst. mit EMl/Gc- 

pädkiranspofi. HotclunterbHitgung ; itad Vcjrpdegnng ah 
Land niphts xu .iu.il sind Whi übte* kundiger r Führung die 
schenswhrtes1eoc|*Äifte der W$jb Der Bedach San Fran¬ 
cis cos ist schon ^hne AuWldlung artÖcrofdentUch lohnend 
während dfer jAussfellnttg werden- üot% vielte ällg^raem 
interessante and sportliche A^^hüngen hinzukommen. Da 
wollte Ich nicht verfehlen, diejenigen Luftschiffer, die hm 
über wc/Uen und sich 4L—5 Monate ireimacheu können, 
a.üf diese überall*. lohnende und .^KlteüeL^ojnbtii^tiört der 
Rciseptans ftufm«rksam zu machen. 


DAS AEROPLAN-TURNIER DES DEUTSCHEN FLIEGERBUNDES 

IN GOTHA. 


Der Deutsche Fliegerbond konnte der Ruthe der und mit seinem treu 

von ihm bisher imf viel Tatkrall und Geschick durch- S. B. JnL-Regimeot 

geführten Veranstaltungen mit dem Aeroplaiv-Tucnier Geduld des Publik 

Gotha eine Weitere hirjzufügen, di? in ieder Weise Wohl* Aber als ein Mb 

gelungen war und einen schönen spörlfichen Erfolg be- Flieger auch irkbi 

deute 1. Ifanuselike, erst *9 

Die Witterung und das gütige Geschick war.'dem decke!, meldete 

Fliegerhunde dabei ht4cL Nach vielen Wocher* regnerh Schlag *u{ Schlag 

ichrh üTvd bojgßi} WetWrs strahlte der ffäustiei wafipSöd paihtneT/ nachdem e 

der drei Tage des Turniers über der. Residenz, und nicht Er meldete sofort 

der geringste Unglücksfall kauj troti der wahllosen schnei- von JO Bnmhvt?. di 

digeh Fluge vor. Es ist nicht notig, über dm Einzelheiten von etwa 450 Pinn 

zu berichten. Dies ist schon i« der Tag:cspresse geschehen, hinauf, Maximal*’ 

Nur Gesamteindrucke wollen 


die kommenden Zeilen 


rep?, aal den kleinen ye ranker- 
ien Zeppelin sahen wir den be¬ 
währte a Flieger siegen. 

Beim- PhotogrüphferAVett- 
beWvrb tiahnr sich L»i>dpamtü.cr 
statt äpipe$ ge Wöhall cheit .iße> 
gleiter.v epü’e.n Offizier der Lain* 
desaüftuihm.e mH. Di wegen 
starker Böen die eigentiieht? 
Aulgäbe nicht gelöst werden 
ko ante, wurden 10 Funkte an¬ 
gegeben, weiche aus der Lütt 
£u phbbivgfä'phteren waren, 
KtrcbfMrme.. FlngzeugsThuppen, 
die. Mitglieder, der Aimcbijvae auf dem Flugplatz, dm 2u- 
schauertHMne und ipdcrc-s.’- In fabelhaft steilem Gleftv 
flog, bndetc dvr b&yerischp Pdoi pjach wenigen Miauten 
wie der neben unserem Platte, und der BegW itöff izi er hati?* 
die 10 -vorige-schriehen en Funkte auf seinen Films, 

Den Höh eptmk t der ganzen V er ans tältuug bildet s der. 
letzte. NuchmlUag; Der Leitung W'aicn Truppen zur Ver 
iügung gev'hllt. Zwei Eskadronen Jüki'r tu Pferde, Ar^ 
tiilerie und Intanlvrici Dieselben Wurden njrr? den Flug* 
jplatz herum vVrHteckt In WnldtTU und än geleisteten 


Vom «rate« A«roplan-Tttrtuer des Dfnlscbün FU«£sT>a.ade» in Gotha (i7. bfs 19, Aw&w4). 
Ltadpalntoer »ft P&*«igxer atÄrtVt. 


Konkurrenz auf ?iheh ldeincn verankerten Zeppelin, 
•L P h,ologtäphieran von Flugzeugen ans der Luft. 4 . Born- 
jb^r^'u^*|KoiaLUte^^Ysx-~~aäi«'. : -,"utsd sehiiettlleh, aH 
i.inup t öpzjch ungspurik \. einv afilrt äHschc Hebung mit 
Truppen, einem ZeppeLnkrcuzcr imd 1 L. ; Fliegern, 

ist WoM da< Arste Mal, daß ein Ilugsporflichas 
Dnictnch«i<ni sämtliche* Flieger, die genannt hatten, auch 
um Skai! sah-. Am ■atrziu.n Tage. wArcn; d?c Bövn nie hl ge» 
ring, und halte nLe.bi tmsex güte? Liudp&intn^ acvuctv 
: Karfes*’, -wie er sagt, .stü virrem Probeflug arrwerlen lassen 
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Das Aeroplaa-Turnter den Deutschen Flieger btmdes iti Gotha 


Punk len.. Die ,,Viktoria Luise“ hatte dieAufgabe, de« 
Standort und die 2wjil dieser Truppen &usxuLuftd*c haften,.. 
Es war verabredet daß unsere FtiegerabieUung' von 
11 Flugzeugen die 4 V*kiöria Luise“ verhindern *iAH«ü die 
Truppeftstellung aetaeddaren. Die Flieger durUen jedosrh 
erst auf ein Kommando der Leitung, autsteigen, wenn die 
. Viktoria Luise i« Sicht kam. Näherte sieh ein Flieget 
dem ZeppelriakreuxeV so,daß er Ihn hatte durch Brand» 
gesehosse zerstören. kÖnnsh. bijvor der Zeppelin die 
TruppensteÜuDg auageku»d$dt*dteb 

hatte, so hätte, das .Flugzeug ""•7 V/JjT'J 

wonu^n. : 

Weil drüben über dem Tale ■'• 
schob sich langsam da? mächtige • j • 

Luftschiff aus der Haiie/ An Bterd j 

hatte es S. K. Hoheit «fen-Herzog i 

vchi < 

ten des Htegerbümfe* S, Hoheit j 

Pr vnz zu Sehle»wjg-H,vit5*e?n-G!uck?^ 

bu?& Hern?« der und PptmF* 

Offfzüe/e des Großen Genct&lfctabs, 

Bald War da* Luftsehifl unserem r_ 

BliVken eht^chwuhdexi, v Schart h«- r 
öiSifeltletex*-"'^irlrwann 
der LuflkrSUrer wieder erschien. 

Die^s war der Moment, in dem Wir 

die FIju gzeuge zum AftgrifL !ö#- 
dürften. Mänließ sie in 
fte Mfitiiten Atetaruistau'teft, Dar- 
GiürL war wieder Lindpaintner j 
hohl Er zog das erste Lai, Da 
tahehie der Lauf kreuze* auf Lind* 
painteier hatte eben um .«ine; kleine ;Jp||p 
Erfrischung gebeten. „Es reicht nicht „V 

mehr. Er stülpt seine knallrote 

Rennhadbe auf. di# ihm^gfemEinsehäLUrh mit seinem 
pltidethosigen Monteuranzug Namen AR- 

türke eirTgetragun hatte fif» Gegensatz zu dem Reform- 
türken Hailer, dessen rote : •;W*üri;cbnf tiäfäßige Mützen,, 
quakte iw.; Winde flätterteL Die Motoren werden 
engewoftejs. Die anderen können kaum vor ;Er- 
icguflg dk- Pause .ytm Vtjj Minuten abw.arten, Die 
H undertpferder loben und rasseln,. als Wenn alle Teufel 
der Mülle lo^ela.ssen werden.. Inzwischen schraubt sich 
Lindpamtnei Loch und ist schon in sc Hafter Richtung auf 
den ZeppeHukreiuer. Der kennt setrüm gcdShrUt-Ksten 
Feind. Er steift die Spitze hoch und geht werter hfnaüiÜ 
iniiipäminer ,;geht nach. Bs ist nicht xü glauben, wie 

wendig; die ZqppelLlje xind. In. kaum einer Minute drüben 
sie sich um $0 Ctesd, Da. Wird ** don Flugzeugen schwer, 
so rasch die Kursen ?n Liefen: Wieder stellt sich iTepp^üo 
hoch, und das ScWü^pieJ wWerhotl sieh ötter, wie w^mn 
ein Hund seine Beute lagi Da endlich ist er dicht neben 
dem Zöppclinkrcurcr. • Undpaintncr sagt, ec sei }(K) : pi 
an ihm vürbeige flogen, der Herzog aber erzählte iihs 
nachher, es seien wohL keifte 30 m gewesen, und et hafte 
die beiden lustigen Bruder d» drüben rasch phoVogra- 
phierb bevor sie in. ihrer wilden Jagd neben dem Zeppelin 
diesen vielleicht zerstört hätten. Nachdem so Lmdpsontner 
auch hier gesiegt hatte, kam er befriedigt wieder; her► 
unter zu tut* unä Lank einige Tassen des sehnsaehisvoll 
erwartefefr Kaffees, Kaust hatte der Führer des Kreuzers 
sefnen ^^^ptichsten Fjdnd wieder auf dein Boden ge> 
sehen, wagt er sich näher heran. Aber noch ein zweites 
Flugzeug,- das von. Faidet'baum, erreichte ihn so, da# es 
ihn hatte zerstören können,, bevor er die Truppen, die um 
uns herum lagerten, aufgeklärt hatte. Das Schauspiel im 
ganzen war* ergreifend und einzig schön. Dee Höhepunkt 
war der Augenblick, da Zeppelin, verfolgt Von A Flug* 
zeugen, durch die Lulle zog; ein Schauspiel, das man 
noch nie gen aß, und das'allen unvergeßlich sein Wird. Vier- 
bis Fünfmäljdfegq'rt öfauetu* Flugzeug# isf öfte flöhe. Ich 
dßa kieiften HaftüHcbkö poch Vor mir in $*si#zxü Apparat 
sitzen^ mft d«u Fij$bm stampf#^ Wed wir Ihn : 


am Start verhindern ^niußien., da immer und immer wieder 
neue Flugzeuge deg^üt gleitend aus der Luit herunter¬ 
schwirrten, wenige M*ter ühet otvser«? Köpfe hinweg und 
sich auf dem Landungsplatz nicderließen aisd «o errrsemte 
Aufstiege für einige Minuten v^rMnd^teö, Man glaubt 
es nicht, wie sicher Slart und Landung wären. Es war 
nicht anders, ate wenn man ein Dutzend Automobile vor, 
einem Halteplatz abruft, und sie irgend wohjh( fahren läßt,. 
So zielsicher arbeiteten die Ffug/euge. gWichguHig, hi €s 



VikUni* t«üßfr ‘ aber de«» 8 «»«» Uölftaer FTusplal?:, 

die ivlelncn Grädo-Liod«cker wäre:«, die wie die Brummer , 
durch dte Ifüflp schwirrten, oder ob ei- die starken Miiftdert - 

pf erdet sind", defeti Geiöse das Echö : der Wälder 
wieder gab, - 

Schltedläch ist nach üzrü ^rwähneft, daß der Zepp«iin* 
kteuzer bei seinem Whrf nui Bomben auf das V^tel 
fünf Würfen ftini Treffer g.nV'.4Ö0" Meter" Höhe hatte, und 
daß noch zahlreiche Flüge aüBerluAlb der Konkürrgnzci» 
den Tag beendeten, Eine Bamo flog % B t mit. einev nahm 
zwei Passagiere mifü Referendar Caspar flog VieLmit stinCi 
schönen Taube, und Llmlpaintner ließ es sich nicht 
nehmen, oochüiah mit 10 Bojnheji aufzustergen, um den 
bosea Feind, das Zeppelinmodell, zu V^rschmeliTeii'V wie 
er mit drollig Münchener belonung 

Dei Flugtag war zu Eftde, Der Pras:i<l*:ftt . 

Deutschen Flicgefburides, S. Hoheit ?t\m zu SchieswigT 
Hölsiete-Giuckäburg, und seine hohe Gemahiift gaben 
Abend fn ihrem Schlosse eine Soiree, xti der auch jet 
L&hd.esrlAfs.t,• der Herzog von.••Coburg, \md Gemahlin. KetV.og 
Philipp' von Coburg und der Prinz von Bourbon, der oben- 
f.alis Fbega? Ä erschienen wareau OetedeD waren die 
aktiven Flieger, die VorStsUdsÜHL^gtieder der V^Wme des 
PliegerhuDÜes and des Gothaer Bezirksvcftems (Rcichs- 
öugvemß); schließlich Offiziere aller Gattungen. So zogen 
m das alte reuvolie Schloß mit seinen Gemälden imd den 
herrlkhen Schätzen von Porzellan d?e modernsten Ritter, 
die Fieger, ein, 

Vo« otfuiellen Tees und Abenden haben meistens 
Gastgebfcf und Gäste Angst/ Ich habe aber keinen gehört, 
der nicht «»tzückt war über den in Jeder Richtung so 
ganz außbrordeniHch reizend und gemötlteh veHaufeften 
Abend und dftr nicht schwärmte von :der. Gastfreundlich- 
kvtl de^ Prinzen und seiner bebenswürdigea Gemahlin. 

Her/^ri, die sehr viel flie^ensche Ereignisse im k-, 

■ Und «nd Ausland milerlebt haben, betonten es immer 
wieder, da ß sie nie Tage mi t erleben durften, die so bamo-■ 
nisch verliefen, und die einen derartig Leleti und sicher 
bleibendeiL, Eindruck hintertieö^n. Dp. S. 


i 

t 





Der Wasser flügzeug~W fciibfewerb von St« Male 


DER WASSERFLUGZEUG-WETTBEWERB 


ST, MALO 


Der Rückfluß ging wieder über die Chausev-fnseln 
nach der SlartUftie zurück Die Geaamislrecke betrug 
146 km. 

Der Start hatte e hsn so wie die Lan 
da i) g a ui d e m W a * «er ni e r l oi.ge n D i e 
S t a r t li nt e- 4 u rl t e -f;]4 «?-&«.» d o 4.« r -atji .4 «;«i 
Wa ss ur k ULs c'ki e t v « ci p a£*'ie r t Av ■»r 4vn. 
Zehn Minuten vor &e?h > die Appatab? tei' 

äußeren Hafeji. mindesten* m; Kmie? der Siäf.ilim« 
hegen. Vv»m Startschuß an konnte' Jeder KoTiktirretU der» 
Flug beginnen, t-pätestens iedo>:b so viele Male 5 .Minuten 
nach den? SlättsehüÖ, wie Apparate für den betreffender» 
Wettbewerb angemeldet waren, 

Oie P t g \ s 

Ef^.er Fr eis des Maridemlnister*/Und 15 000 Ftcs. 

Zweiter Preis: Medaille des - Kriegern inkter? u. 10 000 FVcs 


S t. Mk 1 o , August 1912 

Der Erfolg des Wasserflugzeug-Meetings vor Monaco 
im Frühjahr d J. war bekanntlich durch das allzu günstige 
Wetter beeinträchtig! worden. Die FlügzeugkonstfukUure 
und Flieger fanden dort wenig oder gar keine Gelegenheit. 
xu, sehen, wie ihre Apparate sich bei stärkerem Winde in 
unruhiger See bewahrten. Auch, im nachfolgenden Sommer 
sind, soviel man aus den Zeitungen entnehmen kann, die 
Wasserflugzeuge last ausschließlich aut Flüssen und in 
Binnengewässern, auf der offenen See aber nur unter den 
günstigsten WiturungsverhäUmssen verwendet worden^ 

Es war deshalb eia sehr richtiger;- Gedanke des Auto¬ 
mobile Club de Franne, 4a$ er durch die Ausschabung 
des Wettbewerbs vor Si. Mato eine erste ■HusgVebjg.^ Ge¬ 
legenheit zur Ecprobiirtg der W ässe?fU.g2euge unK r 
schwierigeren Üro$t$hds*i sehuF Dä? alt,*, von irotfig^ri 
Sciiutzmauern umwallte Korsarennest war ganz der rieh- 


Wy*.sftrilug7.fc«ipW*ltb$w*rb yoft SL M*1 ä- Atoll* ««> K^p-Eindecker. 


Uge Qrf für eine solche Konkurrenz, denn dieser Winkel Dritter Freist Medaille des KriegsminisUrs üöd 6000 Frcs. 

dfct felsigen BretngneJküste, d«e>n die kühnsten französischen. Vierter Freist Medaille des Kncgsministers un i *1 00ö r,tvs. 

Seehelden wie Cartier, der Entdecker Kanadas, Stireouf Fünfter Freist Med ailW d,es- Krfegsmirusters und • 2 000 Fees 

und andere entstammen, und der noch heute der franzd- Sechster Preis Medaille des Krieg?mimi-Ur& und JOOO Frcs. 

suchen Kriegs- und Handelsmarine die liichbgsfen See- Ein ■ bewundere; Prm. der JPu’b v.nrt..; J^sey“ -vor, 

leutß- liefert: kl ein? der bTm^icn Sturmeeken der Welt. 3000 fr es.;, war für den ( ; Kvger beaFmnU. riet deU drii^s; 

insbesondere herrscht hier «diou Im leichtem auflandigen Tagesffug in - de-r kürzesten ZMt abvelvn-rte.- 

Wind? em bebächthcher Se.egang, wie dies im fnleress« .. B < w a t i u n g d e r F I »4 e> 

des Wpttbevrefbs 6 uf «rWtm<kM strin könnte. Die Fj« S e wurden nadi der Küne d*r »sbtagchteR 

|)ü AusschtcfhUtitl ' Zeit gewertet, Für dis milgefuhrfe Last wurden aber van. 

f/er ^tägige Wettbewerbverlangte a m ersten Jet. wirklichtm Fjngzetl Abzüge gemacht, öh 5 von f ;!«* 

« ni zweit e ti *f « £ e fe einen Flug von der Startlinie tut einen.'Passagier auüvt dem Fubfvr bis /.u ** »•• für \ ; m 

dm Haferatmgang nach £ew*$s*f* punkten an der v*t~ Pa^agiete ansU^Vn, Di^sc Methode für dre gr'öflere imt- 

liegenden Kü^te. bAb** d^n Inseln 4?f Äuöehrcede und gefälirfe J , Lfisi eine progressiv zunfelimettde Vergütiing zu 

zurück ^taTtliint?. mit einer G e t a m t s trecke von gewahren, hat manches lur ^ich und verdien! weitere*K^ch-: 

je i: und 25 krn. Am driften Tage ging der Fing sdtmung. 

von der Startjinie über die Chausey-liiscln nach der Bai Die weitere Berechnung für die Feslstdllunft der gnd- 

von St. Adb'ü' auf ^ e t ) nsei 3e r $ w y , "wo eirfe' • tich^n SiegförLfsrtp Ht tfagcgcfp wchig empfehlßii^weTL Eier- 
Z w j % c h e «V.lä n d ü n g Borgeschriehen v/e,r „ Hier wuF hält öämiieh für Jede der beiden ersten Tag«;^strecken der 

für die A uifidiung von BeUiebsmatctvuf eine Zeit bi^» 2 y erste Sieger 3, der -zweite 4. der dritte 6 der vierte 8 Straf* 

30 Minuten freigegeben Der hierüber hinaus dauernde punkte usw., für die dritte Tagesfitrecke der erste l l der 

Äuf^nlliäft wär auf die GesamtUügzeit mit an.eureckne-n. .zweUe 2, der driUe; 3 StralpunkU nsw. Wet in einem 




H o ehgebirgsf ährten. 


Weise, z a bewerten, wie die* für die Belastung ge¬ 
schah, ' ’ 

S rr h c t b e i t 5 m a Ö ri a h ru-&.n 

ü rv d 0 t £ a n < s a t i o tjl 

Jeder Flieder uöd Pä6$.3gte r hätte einen Eeitungsgurlel 
anzulegen, Ben und Meldedienst ^u{ det 

Si recke übernahmen von der M&Hrtev erwalitrsg gestellie, 

mit F,-T,'Apparaten auagc- 
stattete Torpedo-Fahrzeuge 
;i ftn übriger! war von eHer 

streifen ÖrgJtmsatkm nur 

wenit> m .merken. Sn ß, 
fehlte es an Schleppern, um 
die Flttga^üge auf den Start- 
p! a t ä b in ö tmuhriogen. Ein - 

. xelne vom ihnen starteten 

deshalb .von einer anderen 
. .. ;-*“•• | 5t»l)e, als kr der Aüsschrei- 


aacb den • rteb^.Vaß£eWni--; 
fli^nen TeUü^braem dhe/Äfef? 
litiie passiert hatte. Eit? Ap¬ 
parat, der nicht »m dritten 
W$tftu?wetb starteb be¬ 
komm!; se viel Strafpunkte 
iögssehnebfe wie die TeU- 
itehrner diesem Wett' 
he wer-b xüsammengenommen,. 

Für das Gesamttciassb: 

Summe aller 
Strstpunkfe fm urrigek ehrler 
Reibenfcrigfilrn aßgebend. 

Was für Vorteile man 
Sich von die?,en Bcfdimftnm- 
geu eigentlich versprach, ist 
mir auch durch M%hjr£geri 
bei den verschiedensten 
kompetenten Persönlichkei¬ 
ten nicht klar ge ward er*. Es 
läßt sich aber gegen das 
Ausschäfiea der in $m.em 
Wettbewerbe nicht .gesfärl 
teten Teilnehmer für -die 
nach!ölgbnden Krmkurrenseit 
manches sagen,, uiid ganz' 
jpcher ist eine Berechnung*-; 
methöde unrichtig. bei der 
z, B. detn M Ät3ra‘ , -FlÜgreüg 
ÄcbuDL nach dem zweiten 
Tage der Erste Preis nicht 
mehr streitig gemacht wer¬ 
den konnte, wenn es am 
dritten üb e rh ähp'b nur «tärv 
tete. Unbedingt 
die drille Tagpäslrttke als 
die weitaus schwerste, von 
größerem Einfluß auf die. 

Qesämlbewertüng sein sob 
ien, als die beiden yötange- 
gangengn kurzen Flüge 
"über, der Außenreerfic-,•* V -\'A 

•:Dcr einzige Punkt, mü dem man büch restlos emygr*. 
standen erklären kann .ist. »Haß; wer gestattet hol. auch <ru 
Klassement verbleibt. Im übrigen hätte es doch wob! 
n-a heg liegen, die tu i u c k ge 1 e £ t e n F 1 *t g streck o it 
j e n a c h I h r e r h ä a g e p r o g r >.?■ 's i v in. ähnlicher 


die v^r'ächtedenen Mängel in 
defOrgau&äitbb Wieder «in- 
mal Gvlegenheß; die -rastbe 
Entschlußkraft und findig: 
keil der Franzcygen xu be¬ 
wundern, mit der sie sch. hü 
Handumdrehen in alien Sb 
tuationern za keifen Wüßten, 
Es steckt eben in der.lefeht/ 
blü^gen lranzÖHisc.h6Ü' Kasse 
eine Unmenge von persürt- 
lieber InUluUye; die dem an 
methodisches Henken ge¬ 
wöhnten, gröncÜichen Deut¬ 
schen ra&faivoder w<&m£ÖT ab- 
gebT Nirgendwr/ trilt dieser 
Unterschied im nationalen 
Charakter, deutliehec zuläge 
als i« der FluglecKnik, Vf> 
vorläufig der fesUnkl und 
die Fähigkeit sbhüäUbn Tiar^ 
delns noch die Haiiptsacbe 
M, und hierii« liegt Aucb 
. wpb( 

däß Wir ebenso wie die Engländer mit ganz vereinzelte« 
Ausnahmen, in der Kunst des Fliegens, näm^ntlfch fe 
scHwerem WeUerv Am Ffa-nzoscfl nickt annähernd gleich^ 
kommen. 

K^pitkri..&. ,S. :i. It v, Puslau, 

‘ (FVrUeizhng, |oM4 


RccauA ^äI JVb Titiüuh raodet üi» L^ftilliMarin 7oa Si. M*4o. 


HOCHGEB1RGSF ÄHRTEN, 


Von MargatcUvi? Große, Meißen. 

{Foftsclzuog// 

Sölbst wenn er hoher sielgt, bielnt »hm dld.taiidvchrdt ,J a, ver^bft'en sich wob {mehr and mehr. Die steiler auf- 
etwas gänz Eigenia;rUgeS dar. Jeder Brdiönlähjf^r W?iß, fctfeUna Gruppen der Zentralalpen aber, und Vör all dm 

Avie- siirh für gewökiillbh die Lä^dscbaH verilacht,,]e höJicT 
man darüber schwebt/ Hügeftand, scb,oiiwenigen bhö* 
dert Metern, MtUelgcbirge ziitn mindc^tep ’ miebheien 
lausend Metern, Au? &uiÖ*m Höhen ; Gebirge* 

charakU-r nur noch an den üs»wund*tfg.n Straßen, an det 
Lage der Felder, an den ScbäÜüa Akt .B^bungcrt U. der^f. 
zu erkennen, Das H o -c h g ü'bTr'g'ä'' v e jr : Ü $ c h l 

sbc h n i c h l sb rastb.- Höchstens sanfter geböscht^ 

Gruppen, wie etwa die Niederen Täwru, dis Stubaier Alpeü 


.A^M’vrK'Ung avto geacItieK1 lieben T*il iii Nr. 17: : Vom 

■•Juhtv. 1912 _%üvd bi* ''tm- Korrtklut des Auhalsss noch foig«n4* TatpacJjtrn 
c*i»v»ä.t«<r<iji«n • :!ai Apö! iibeiiiog bei d«n^r- bsh?* Äcj»vveiz«r Äeröklubs, 
'«tehfovi dev Hilwer, Lr.i>ttjßot Santacht. »U?> dem Korbe geschleudert wordea 
wir, ein /»thlöhrcr ßlleii» den .nördlichen Teil der■ ..Savoyer Alpen : üod 
Jftö’Mlv. hw Aort^cy ;■ äui 2S.-MöS idhrle ciif« Fahrt, die 

vph.Miint'.heiif au?* Überda? hTariwetnteljfibitöe lanibruck ging, tittd am 

M^Juni l»n>Wtc .bei eitrer Führt des» }h\iyfe)iat iubs v&n Bern -t&# 

heutnani l'fuitirer {ajieini. in der Nti.he iki Gr>v*>*{-2300 ni hoch {vsrauriiidi 
htörhÄte l an.iiun^ &U {ehttl 4ih»P.. Scka^k'sniin;’ Zu.den Fahpen. 1911. i*t 

oori» eine von Mj«irh«n iihvft den Jssiniftemig /i n:h KdJUz unter Führung 
A«s-s*.?>r Bletschachcrs 





Hochgebirgslahrtefi 


die wilden Kalkgebirge starren schretf ru dem Ballonfahrer sehifferlebeft mit ehrfÜTchligem Staunen in die Ti-efet Zum 

empor, äpch wenn er tausend ^ünd mehr Meter übet Uiicen ersten Male gewinnt; er eine VörsUltung vpa dem Afcgmnd, 

"Spitzen -schwebt*: stfroftHcli *,*{£$ -.gr ;aueh sie aus aber derft er hikrtgL weil er gemessen wird durch d** Fe!s- 

groften Hohen, vor altem, wenn er ^fikrethtdarüber Wand, die äus der Tiefe ragt! Und weiter gleitet er über 

schiebt, längst nithitnehr in jHtt^wfehrenGröße. Die öe- die Felsenweit: Da »uf einmal leurhi^t es, blaugriin brr der 

birgsrna^se seihst ist zusaJiiraengedrückt- »her die SpiUen Tiefe mh da unten träumt in stillem Friede« ein Höch¬ 
st eeh en daraus empor die Grate sind gebirgssee. Die Boote rieben silberne Gleise durch die 

den £*der scharfzahnige Sägen. So erschien uns z. 01 der klare Flut; saftgrüne Hbcue«, freundliche •Qrisch alten 

Wilde Kaiser, als wir ihn fast 1500 • m Ober seinen Gipfeln grüßen herauf, Und schon wachst ‘der- -BQci.cn:- .fltfeder 

übnrllogeit. heran Der Ballern sinkt; Über blumige Matte« schleift das 

■•■■Sodann kdm?hf, besond^ri hei raseheti und tiefen Schteppsi^U Sennhütten liegen rings verstreut, und das 

1?ll Fahrten, noch rw&tetfei hih&u, Da Ist eun4«hst der st e t e melodi&ehe .Getaut der Derdenglöekehefi er Kim liuri. 

und oft >e; t KhöTlßfid scjt f ö» ?•!•.* W e c h $ <rl d es Dann gehfs elften Hang hinauf, über s t u rraz eriauste Kirben, 

Nehmen \sr$ -tn,- 'd#r ; ist In einer .T'äter -.breriiteiidrote». Alpenrosengebüsch und mmahttiches 


Abbildung 8, Am dea Ht'k*n 7#»**tt* lfighte Nord waud «der Dreiheria*^0«e, &tiä*saW Ket®, giWäter <3rai d*a SirarmfripiUea.) 

Aut^HOmmcti vor» H* Söhwwjjtjnfer. Fahrt des Bailötts .iltviil” T<»ä bu»fcft*£k «uth DUior «m 38- Joai 10Ü, 


großen Stadl inmitten der Alpen auf gestiegen. Fern. Blackgewirr. 0d^ f det treibt den .^ntralatpen *ü: 

.dnmtet*- *Ä iv TT&fe TMbl di& Siöxftlem glftpzerules Ström* sanif ge Weihes C^lfede Wie litt Mittelgebirge dehnt rieh 
band Wlhdel %*cir hlsödurch; ringsum Felde? und 'unter den Föhretti. rnh waldigen Hafcgeü ürid/irüchlbiireri 

eip iiehhlhes Bild; wte er es/etm seinen 01 gclgldrtä^nfetfen Talern, UeW> wilde, wa*se^dt/ttfhbrauste; * Schbrchten 

her kennt, Und wenige Minuten späte?, da wachst der geht's dem Gebirge »itiigegen. 'WassWfäite siürzeh iiber 
Boden aus der Tide ihm empor; da schießt 'ihm. eine die Bergwände nieder, .und mm ruckt die* Cd ei scls Urwelt 

iTeh!rg_smaUer,:«higegenl.' Wie mit deem 2auhefsdtlage ist hetem mit ihren Eiäbrdcheri, ihren Schh^ei^ldern und 

das HeHifhc Bdd verechwmsden. Dicht unter dem Ballon. Gk*Ucherspalteäl' Kings tun die Führer breiteil • sieh .niate^' 

-iviMfen aafo^ kahles Gefelsl Eine« Augenblick Matlsch die höchsten Gipfel der Alpen"’•;^ öo‘ 
ihm der .At em 4- wird ^üch der Ballon glatt idnöbet Lawmennllen dutdilufchtcn Flanken und':jh^eti eisgep.a.n- 
koipmeri Ober da?i Grat? Doch sehnn 'sinkt der Boden äerteu und wäebtiöögekfönten Grötenf Nur \y«?n»g später 

WiCfdei Urttef ihm in die Tiefe. An emer ghiite«, fast senk* vielleicht sinkt d^r ßalloti hinab in die südlichen; Alpen* 

rechten Wand gleitet .der Rltek. hinab — haUlos, wobt »ir •:. ;tSI*ir- :; t*iHV ihren ftebenhügdo, ihren KusUnietiaUee« und 
1000 m Kd, bis auf den grauen Karbuderi da untfe 'Uftd.--;''.'«üjtfr dik* FakrvT^ -landeö. 
der; Luftschiff er, der 'unzähRg^' ..'MAie'-mfi •alJbr'.-:See|enifhhe des "blauen M<eVre§r Welche ändere BairohtafiH foftte 

Tausende von Metern'•tief imf die Erde hinüntergesehftut auch nur im--' einen solchen Reichtum 4n. 

hat, der btidki vielleicht a'cim 4«rln«m fialt- Bildern? 
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Nationale Freiballon-Wettfahrt 


Nr. 18 XVI. 


NATIONALE FREIBALLON -WETTFAHRT 

verunstaltet vaiu''NißderrhetidscF.en. Verein Für LuftscMfehrt am 1L August 1912, 


Eher NtedeffhgfüfScHe L lt der, dem Gang der £nt- 
Wicklung folgen4, sich ui den letzten ^pren niehrnad 
mehr der F-lugteehnik angenommen hat und erst vor kur? cm 
zusammen mit der Rheinhreh-W«s t iäiische n MnipfhthseHiftL 
Ce s* und der von beiden Verein an ins Leben gerufenen 


spurt in Deutschland mchL nur nicht aäeHgfel , ä*ä&h haf< .son¬ 
dern daß er im Gegenteil mehr Anhänger aählt denn je. 

Aü^gesehrieben War eiijb. Wcittahri für Ballone der 
Klassim 2a, 4a und 4h. Die Klasse "2a, d h. • Ballone von 
600—^00 cbm Inhalt, sollte Ifir sich, starten, lind zwar 


Westdeutschen Fluggesellschaft die große Knipi^Flug- . ^tülledfese Fahrt eine AlUmföhrt seih. Da nach dein Be 
woch* erfolgreich durchführen konnte, yemMaltetV' äTif Stimmungen. der V\ A. 1. und demnach auch nach denen des 

Schitißtage derselben eine rmUotral« \-'Fceih.^Uf>Wweit|a}irl :/ - • D* 3* > V.. eine ÄllemfahH ,aurAusbildung Freihalfen- 
großen Stils, um darzutun, daß er neben der Forderung {nlirer gelurdert wird, so erschien dieses Vorgehen beroch- 

dei Flögtechnik seine ursprüngliche Attfgäh*, di» Pjtfegcr tjgtF ftaWi maß he?*ojpg«;hob£*i V£riUm> daß von den 

FTcßbaUohsports, in kernet vernAchlasi,igeft wt'L ÄliVirtfährern nur Herr Sehl Führer ist, ivähreftdf dfe füef 

Da der Sektion Essen des Vere r in$ zwei Füllplätze tut übrigen Herren Fühteraspirnnten dev rheinischen 

Verfügungsteheq. auf denen zu gleicher Zeit ;c 20 H;80 t bm- Verein* sind. Da Führerasp'iranteo risch ' den Bestlm- 

Ballöae gefüllt werden können., sn ühfcrtrug der '‘imjfrgj&n des Vereinsan einer .WeUfehrt nimt Feilagbmen 

dieser Sektion die Ausführung de? Verunstaltung, und der dürfen, so- sfe bei dieser Gelegenheit in einer 

Fahrten wart der Sesktiem, Herr E. X.ßtmkugel übernahm die Fuchsjagd unier sich konkurrieren, Wö£ü Hm Sehl den 

Einrichtung uud technische Leitung der Wettfahrt-die fcine FuehsFtÜon fänren wollt« Für die Leirfen iihr*g«n Klassen, 

so jmerv/ärifet stärfee Beteiligung land- wfe haßfer noch d. h' Ballone von 1200—1400 cbm mnd Vüä i4ÖÖ-M6Ö0 cbm 

nie, —- txn erfreuliches Zeichen dafür, daß der Freiballon - war bestimmt daß die Kla^si 4a mindestens einen Mß- 

fahrer und diV. Klasse 4b mal de* 
gw* z\y«V Mitfahrer mi ln eh men 
mußte. 

Wetterkarte des öffentlichen Wetterdienstes. Ist. es schon schwierig, au» 

. w ■ . , . v einem Füllplatz .di* OrgAnisa- 

,, .’ Mö3ft!SS.fe~ lion für>in,. WertM,,» von 20 

Ballonen zu treffen, äoi stellen 
sich noch imgfekh grgScfö Hin« 
detnisse »br wenn der Start 
von 2 7$ Ballooe/jt auf zwei 

FüiJpl atzen zu be- 
wÄiiigen, ist. £s muß anerkannt 
werden, daß es Herrn Leim* 
kugel in hervorragender Weise 
gelfotgcft ist, dieser Schwierig- 
kcTfen Herr zu werden ; titid daß 
er ^k-h für die Durchführung. 
dW.sör Vct^Asl^ltung den Dänk 
wßitesiev Kreist- der Deükchen 
•t fe<bäÜoh^hiffehrt va rdient hat, 

. beweisen zalil reiche Sehr erben, 
die ‘itäch der W^ttfeJwT ving^ 
feulen v ^ind. Wann einzelne Um . 
zu fr ie den h eilen vbrkamen, vü 
Wiitd^ zweifellos der gfoßte: Tc:Ü 
derselben for^if SÖä» Wh* 
Wehn alle Führer die Stvliü 
Aps^ejö^lbUÄg betiiek si chtig i 
hätten, an der darauf aufmerk¬ 
sam gemacht wird, daß ,,mii dem 
Augenblick de^ Ausfeg^Ws der 
Baiione der Führer jede wet- 
terc Vera n {.wort».mg übetni mr.it yl J 
Das einzige; W'äs bei ifetn 
5tart zur WetHähtf _nicht pro- 
grammäßig v«rl»eL ytpfi dfe^.Gus r 
Versorgung rnrd das Waller^ Oh- 
wph! auf be Füll platz en ge- 
flügend Erflihfungen Vorlagen 
und vop beidvtt öasverw'öltun- 
gen diu Zelt die inr die Füllung 
notig; War, auf das genaueste he- 
rechnet, war, «feilte es sich her- 
aus, daß zym Siur{beginn ( d*f 
auf i 1 Uhr [eätgesetz-l wa?; die. 
•Gnsütnefer so w^elf fegr Waren, 
daß nicht mehf wurden 

konnte, wäJitend die Baliorie 
noch längst nicht Alle Voll 
w r areii. Als LTrimd für diese 
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Erscheinung wird von den Gas¬ 
werken angegeben, daß an dem 
betr. Morgen wegen des außer¬ 
gewöhnlich kühlen Wetters (das 
Thermometer zeigte um 9 Uhr 
nur 13 Grad Celsius) sehr viel 
Gas zu Heizzwecken verbraucht 
wurde, womit man von vornher¬ 
ein im Anfang August sonst 
nicht zu rechnen hatte. Im 
übrigen wäre auch diese Ver¬ 
zögerung durchaus nicht unge¬ 
wöhnlich gewesen, denn bei 
normalem Verlauf hätten um 
1 Uhr 30 Min. sämtliche Ballone 
in der Luft sein können. Aber 
um 1 Uhr 18 Min. setzte plötz¬ 
lich eine derartige Böe ein, daß 
in Gelsenkirchen der zum Start 
fertige Ballon „Hannover“ ein¬ 
fach den Hilfsmannschaften ent¬ 
rissen wurde. Das Halteseil riß 
und glücklicherweise wurde da¬ 
bei auch der Füllansatz aufge¬ 
zogen. Obwohl einer der Halte¬ 
mannschaften am Korbe hängen 
blieb, wurde der Ballon so 
schnell über den Platz getrieben, 
daß die Sportleiter, die nach¬ 
liefen, um die Reißleine zu zie¬ 
hen, den Ballon nicht erreichen 
konnten. Er schlug mit dem 
Korb gegen den Bretterzaun, 
der den Platz einfriedigt, und 
hierbei fiel der haltende Arbei¬ 
ter aus IV 2 m Höhe herunter. Er 
kam mit einem Bruch des linken 
Unterschenkels davon. Der so 
entlastete Ballon stieg nun ziem¬ 
lich schnell und eckte nur noch 
mit dem Korbe an einen Dach¬ 
rand an, wobei verschiedene 
Sandsäcke und das Schleppseil 
losgerissen wurden, so daß er 
nunmehr sehr schnell stieg. Die 
Aufregung der Zuschauer über 
diesen Zwischenfall wurde 
wesentlich gemildert, als nach 
Ueberwindung aller entgegen¬ 
stehenden Hindernisse einer der 
Mitfahrer sich im Korbe des 
„Hannover“ erhob und herunter¬ 
winkte; seine beruhigenden 
Worte wurden allerdings nicht 
gehört. Um es gleich vorweg 
zu nehmen, sei hier bemerkt, 
daß zwei der Insassen, darunter 
der Führer, bei dem Anecken 
Knochenbrüche davongetragen 
haben, von denen einer ganz 
leichter Natur ist. Der Ballon 
„Hannover“ wurde um 3 Uhr im 
Arnsberger Wald glatt ge¬ 
landet. 

Die unfreiwillige Abfahrt des 
Ballons „Hannover“ wirkte auf 
die Führer der noch übrigen 
vier Ballone in Gelsenkirchen 
derart, daß sie ihre Ballone so¬ 
fort aufrissen, ohne daß ein 
Zeichen von der Startleitung 
abgewartet wurde. In Essen 
waren nur noch 2 Ballone nicht 
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gestartet, während die kleinen Ballone zur Alleinfahrt 
noch nicht ganz gefüllt waren. Da auch hier die Böe sehr 
scharf einsetzte, so gab die Startleitung Befehl, die kleinen 
Ballone aufzureißen, während den Führern der anderen 
Ballone der Start von vornherein selbst überlassen worden 
war. Der einzige, der seinen Ballon nicht aufriß, sondern 
ihn durch die Böe durchhalten ließ, war Herr Professor 
Milarch, Bonn, der II. Sieger der Wettfahrt. 

Die Wetterlage, wie sie den Führern bekanntgegeben 
wurde, ergibt sich aus der beigegebenen Wetterkarte des 
Aachener Observatoriums. Danach war für Sonntag auf 
irgendwelche stärkere Böen und besonders auf Gewitter 
nicht zu rechne nl Die Ergebnisse der Fahrt zeigen, 
daß nicht nur vereinzelte Gewitter auftraten, sondern fast 
alle Bordbücher sprechen von verschiedenen Ge¬ 
wittern und von zahlreichen, äußerst hef¬ 
tigen Böen, welche die Luftschiffer zu überstehen 
hatten. Die beigegebene Kurve des Ballons „Essen" zeigt, 
weshalb viele Ballone schon nach ganz kurzer Zeit zur 
Landung gezwungen wurden und weshalb diese Landungen 
trotz des großen Ballastvorrates, den die Ballone mit¬ 
bekommen haben, zum Teil recht heftiger Natur waren. 
Die Kurve des Herrn A. Weber (Führer des Ballons „Graf 
v. Wedel") gibt ein Beispiel für die Fahrt derjenigen Bal¬ 
lone, die bis in die Gegend von Kassel und Thüringen 
kamen. 

* 

Diese Ballone hatten das Glück, nicht sofort in die 
heftigen Gewitterböen hineinzukommen, aber auch sie wur¬ 
den mehrfach während der Fahrt in größere Höhen gerissen 
und auf der anderen Seite wieder heruntergedrückt, so 
daß sich die Fahrt beim besten Willen nicht weiter aus¬ 
dehnen ließ. Der Ballon „Graf von Wedel" hat beispiels¬ 
weise 2814 Sack Ballast mitbekommen und hat bei der 
Landung um 7 Uhr abends (die Abfahrt erfolgte um 1,19 Uhr 
nachmittags) sämtlichen Ballast verbraucht. Dabei wird im 
Bordbuch als größte erreichte Höhe 5020 m notiert. 

Die beigegebene Kurve des Siegers in der Wettfahrt, 
des Herrn Dr. Henoch, hingegen zeigt, daß einige Ballone 
das Glück hatten, überhaupt nicht in diese Gewitterböen 
hineinzukommen und ihre Fahrt ungleich viel weiter aus¬ 
zudehnen wie alle übrigen Ballone. Die sportliche Leistung 
ihrer Führer ist trotzdem nicht minder anerkennenswert, 
denn wenn ihre Ballone auch von den Hauptströmungen 
verschont geblieben sind, so haben auch sie, wie die 
Kurven ergeben, mit ständigen Störungen zu rechnen ge¬ 


habt. Besonders für den Führer des kleinen Ballons 
„Prinzeß Viktoria", der nur 12 Mj Sack Ballast mitnehmen 
konnte, weil er total naß geregnet war, ist es eine ganz 
hervorragende Leistung, daß er noch mit 4 Sack Ballast 
in die Nacht hineinfuhr und die Fahrt noch bis zur Er¬ 
schöpfung des Ballastes um 4,30 Uhr morgens ausdehnte. 

Platzmangel verbietet es, näher auf Einzelheiten ein¬ 
zugehen. Es soll hier nur so viel gesagt werden, daß trotz 
der Schwierigkeiten, oder auch gerade wegen der vielen 
Schwierigkeiten, welche die Fahrt bot, diese von vielen 
Führern als die interessanteste bezeichnet worden ist, die 
sie überhaupt je gemacht haben. Alles übrige ergibt sich 
aus der beigegebenen Tabelle. 

Nach Vorübergang der Böe kamen die Führer der¬ 
jenigen Ballone, die in Gelsenkirchen aufgerissen werden 
mußten, zum Startleiter und baten ihn, am nächsten Tage 
die Fahrt ausführen und untereinander um einen Preis kon¬ 
kurrieren zu dürfen. Obwohl es Sonntag war und die Bal¬ 
lone aufgerissen und total naß waren, wurde ihnen das 
auch zugesagt, und drei der Herren, Herr Gust. Peter-Köln, 
Herr C. R. Mann-Crossen a. O. und Herr A. Gesenius- 
Stuttgart, führten nachträglich ihre Fahrt mit den Bal¬ 
lonen „Godesberg", „Otto Lilienthal" und „Stutgart II" 
aus. Herr Gustav Peter landete nach 13*4 ständiger Fahrt 
in der Nähe von Prag in Böhmen und wurde somit Sieger 
dieser drei Herren. Der vierte, Herr Petschow aus Danzig, 
konnte sich an der Fahrt nicht beteiligen, da er abreisen 
mußte. 

Zu großem Danke ist der Niederrheinische Verein 
den Städten Gelsenkirchen und Essen, der Westdeutschen 
Fluggesellschaft und der Zeche Rhein-Elbe (Gelsenkirchen) 
verpflichtet, da sie durch Stiftungen von hervorragend 
schönen und kostbaren Ehrenpreisen viel zu dem Gelingen 
dieser nationalen Wettfahrt beigetragen haben. Ganz be¬ 
sonders verdient um das Gelingen der Veranstaltung hat 
sich die Stadt Gelsenkirchen noch dadurch gemacht, daß 
sie den Niederrheinischen Verein f. L. und seine Gäste 
für den Vorabend zu einem Bierabend in die Stadthalle 
nach Gelsenkirchen eingeladen hat. Wenn auch die 
Führer der Ballone im Hinblick auf die kommenden An¬ 
strengungen, welche die Weitfahrt mit sich bringt, verhält¬ 
nismäßig früh die gastlichen Räume verließen, so waren sie 
doch voll der Anerkennung über die hervorragend liebens¬ 
würdige Aufnahme, die sie von seiten der Stadt Gelsen¬ 
kirchen erfahren hatten. B a m 1 e r. 


DIE WETTERLAGE AM 11. AUGUST 1912. 

Von Hermann John, Kgl. Preuß. Aeronautisches Observatorium Lindenberg. 


Die Prognose, die am 10. August von der Wetter¬ 
dienststelle in Aachen für Sonntag, den 11. August gestellt 
wurde, lautete folgendermaßen: „. . . . Ueber Westengland 
ist ein flaches Teiltief erschienen, womit die Gewitter¬ 
neigung zunimmt, und bei steigender Temperatur auch 
strichweise mit dem Auftreten von Gewittern zu rechnen 
ist." Somit waren die Aussichten auf eine lange Fahrt 
für die am Sonntag zur „Nationalen Freiballon-Wettfahrt" 
in Essen und Gelsenkirchen startenden Ballone gering; 
denn es ließ sich annehmen, daß die infolge des schwachen 
Gradienten in Deutschland sehr unregelmäßige Druckver¬ 
teilung verschiedene Störungen in Gestalt von Böen und 
Gewittern verursachen würde. 

Ein Blick auf die Karten 12stündiger Druckverände¬ 
rung vom 10. August zeigt, daß der Luftdruck bis zum 
Abend im Westen allenthalben im Steigen begriffen ist, 
besonders auch in dem Gebiete der englischen Teildepres¬ 
sion, während er nach Osten zu einen schwachen Fall 
aufweist und damit eine Verstärkung des Gradienten zur 
Folge hat. 

Die Wetterlage gestaltet sich also am Morgen des 
11. August wie folgt: 

Ueber Nordostdeutschland ostwärts bis nach Rußland 
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hinein erstreckt sich der Kern einer umfangreichen De¬ 
pression. Das azorische Hochdruckgebiet hat über Frank¬ 
reich bis nach Süddeutschland hinein einen Ausläufer vor¬ 
geschoben. In dem Grenzgebiete, das beinahe ganz 
Deutschland und Oesterreich umfaßt, ist die Druckver¬ 
teilung wie am vorhergehenden Tage infolge des schwachen 
Gradienten ziemlich unregelmäßig, so daß bei fast völlig 
bedecktem Himmel die Bildung kleiner Teildepressionen 
begünstigt war, welche lokale Gewitterbildung verursachen 
konnten, wenn auch das Auftreten ausgedehnter Gewitter¬ 
züge nicht zu erwarten war. 

Die vorherrschende Windrichtung ist unter dem Ein¬ 
fluß eines kleinen Teiltiefs über dem Kanal im Nordwesten 
Deutschlands eine westsüdwestliche. Die Windverteilung 
in der freien Atmosphäre, die erfreulicherweise während 
des Starts noch bekanntgegeben wurde, ist um 8 Uhr mor¬ 
gens folgende: 



In Essen: 


In Lindenberg: 
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Flu£ Berlin— 

Störungen des Mötor$ zurüfekiii^ren, di> iich jr^ÖtejiteUs 
hätten meideujasseth wenn, die Wri^i^esel^chaft dem 
Drängen der NjfcGr* padSigegfeben und steh mit ci»er grüod-/ 
Uch ereil- Ä usprobterüng dieses n ec c a Motori yps ein verstan- 
den erkläre hätte. Mm hätte aber den Br Axxiang Juli 
.geplanten Flug nur ungern ^larsdic^cn.-.'.'de^h'aib wurden 
die Bedenken der Mötoreirfabrik vmbtutöefcstehligt ge- 
lassen, vor allem deshalb, weil sich die N.Ä£GMoloren 
— auch das siegreiche Wrightflügzetig der Frühfahrsileg 
woche war mit N.A,G--Moioren versehen — bisher vor¬ 
züglich bewährt hatten. 

Am dem Flugplatz Johannisthal war dB neue .Flug 
«euggattung G, Type Berlin—Petersburg, nur eiwä tehö 
Minuten,; mit 3 Personen belastet, ausprobiett worden, und 
man mußte, fidle Arbeiten, die sonst auf dem Probierstande 
votgeäommgn werden. unterwegs nach,böte«. 

Viel Mühe bereitete es, einen geeigneten Fluggast zur 
BegBÜung des Apparates nach Kpßlaocj m finden,. Ein 
pjieg^t wäre Herrn Abramo witsch nicht sympathisch ge- 
■' wesen, ; ■ V;'-'- • :•. 

Von der Verwendung aktiver Offiziere mußte aus 
politischen Grßnd«ni Abstand genommen werden, doch 
sollte der Begleiter lolgende Bedingungen erfüllen: 



EitUretUflftxUrieb d*» aeweu 4«tttscfaea WngM-MiHiiLr-Doppelde ckexs 
Typ Bftdia -Fet*r*lHirg, 


Sicherheit in de;r EpfF Furchtlosigkeit. Erfahrung im 
Karten lesen, 4 pff&fie Augen. Anpassungsfähigkeit an Land, 
Leute und fremde Sitten, robuste Gesundheit und, last uol 
least, die Fähigkeit, auch den Mut nicht zu verlieren, wenn 
es einmal nicht nach Wunsch gehen sollte. 

Die Wahl fiel auf den bekannten Parsevai-Lvitscluff* 
führcr. Regiefungsb^ümeister &. D, .Üa-ck»Setter, Dieter 
besann sich nicht. länge sondern g>ng- nachdem £r den 
Apparat fiesichiigi und sich frön dessen Xuverl'äsäigkeit 
überzeugt hatte.,, frisch an & Werk v uöt dB Kariert für die 
weite Reise xii&ammeimistelten. 

tfer ganiß Plan wurde unter .den Eingeweihten streng 
geheim gehalten- denn man waj sich lnnsichtUch der VW 
wendutig d?rs unavis pro Berten Motors »•einer Sache dock V 
nicht ganz sicher und-wollt« nicht die* Absicht eurer großen 
spurt flehen Lotung y^Tkitedtf«. i)hnx Ge yrfütii za haben..: 
Kur der KatseiL, ; Akr.o-CIob wurd# ihf Vct trauen gezog&w, 
um mH den r>i8»Bc:tien FüldLiüj» zu 

Geher die Parole; war mau einig, sie- hieß: .,!>jrch! ! ' Das 
halte sich Jas verbündete;. XteeblafL der Ffitgzeugfuhr^r 
Abramtvwttech, .sein Fluggast Regtevirngsbaumeisfer s. D 
fjackstetter und dar Verlader dteses, det den ganzen Flug 
tm MAG.-Wagen begleitete.. geloht, 

Wtenn au«.h dte Strapazen ungeheuer waten und 
mäfichfniH die Scftäoerigketten unüberwiiidlich sxhtenmrt, 
vermochte« jsfo den Sport 3 ge Bi der ..drei rtivht »U 
or^chCtil^n. Alfter IV?.n. sich gegen.«Affig Auf. und £iö 
Tft£»J der. kräitigo hÄiawd^fechb Uutpdr litte 


-Petersburg Nr. iS XVT. 

aus einem unversieg]3chcn Quell zu sprudeln, besonders, 
nachdem *r nach der Deberschroiiung *jcx Gt ejvze. tn seinem 
Sprachschatz-das Wort ,,Fi vö j< :# 'BAfer aul’gehoptmen hatte. 
Dem russische« Nationeigetränk, dum „Wodka“. das hier 
io Deutschlaold — W«^halb, weiß niemand — „WuVkj“' ge- 
narmt wird, vermochte mm wxöi&er Geschmack ■ 

Winnen, zumal ein Hu gbegcHsted er russischer Chemlkej die 
schreckliche Wahrheit enthüllte, daß „Wodka’ nichtA Aber 
auch sgaf nichts anderes ab verdünnter Küvtoflelspiritüs sei 

Am ..Heiligabend'', der die WnghiRtegäf .von...dem 
. Btglitß ihrer großen Aufgabe trennte, herrschte unter 
.JohÄftnislfaaler Fliegerkorps böte Ruhe; ojeiimnd halte 
geplaudert, nichts war dbrxhgesickxti, $$$ 
wurde He/T HaGfetettfer yon det bei SenHlebeo' -versammel. 
ten Tafefnmde der Flieger empfaogeti, *h er zu später 
Stunde im FRegerdrvQ erschieß. Man lispelte «od rnuokelte. 
bekanr aber piekt* heraus und du der ; ru 

groß war, ehUchfpß man sich kurzerhand, bR z,üm häcb&ieo 
Morgen eusömraensubleiben hm. der Dinge zu barten, die 
da kommen sollten. 

Schon knapp nach MUttroAebt öiBcteo sich die Pfor¬ 
ten der Wiighf:Ge^e.ll&chait Ädki.sbof dem von Berlin 
komm ende« gtA&zn, N. Av€* .-Kraftwagen, . d er, eolig pfropf t 
Und hoch belud«n mit und ifilfxmatenaf äHer 

Art, das Flugzeug nach. Petersburg verfolgen ihm eiben 
wandernden StützpunkL und den 'Bsgl&i&m. Herrn FWiRusr, 
ierner dein beWähHen Mechaniker sfer Wright-Gesellyehaft 
Sclutinme und dem ChauiBur E?göckt, ein (ährendes Heim 
bieten solHc. 

Zahlreiche Meiaildxuhüdinpcn vvobreiUten: im. Mön- 
t$geröimv der 'strÄhlende Helligkeit. 

eh Heer von Moftteiiteo War emsig he^chätligt, die JeiMe 
Hand an den Appotai zu legen, IHer einen Droht nächzU' 
spannen, dort eine Schmuba aiizu.Tsbheri, und als im Osten 
bloß der Morgen hcrouf-däiruiixrte,. bcleuchteft er di^ scharr 
len, charajklc»'isilsehe d Linien dps großen WrighidöpbeL 
dotfers, der fertig zupl Start »m Frühnebel vor den 
Sobwpjpen stand. Nun erWavbie pkHzhcfj reges Lebert. Alle 
waren gekommen, die■ AbraniowiticH odvrilacksteUfr uftlie- 
stäaoiden, der Geschäftsführer d<?r t-:Öe»trilÄrcHaftr. ßw 

Häupim&mt von Kehler ußd seine jugeriBbdie .Göttin, dre 
Flieger der Firmö. Diploqhngeuji^ür Hartmanh und Leut¬ 
nant Stüber, Ingenieur Tippler: d«r dif Hergitjßung des 
Flugzeuge» geleitet and iiherwacht halte, ja, sogar die 
überaus erfolgreiche Sähuferin Abramowitsch»- die tempe¬ 
ramentvolle Fürstin Schakowsky, ließ es sich »ichL nehmen, 
ihrem Lehrer pe-rstmlicÜ zu dem großen Flüge Glück und 
Erfolg yti wünschen, 

Als Sportzeugen Erschienen Herr Berti ms und Herr 
Kasinger. Aio.h die Simrungäsle von S^nUlebfn hatten 
sich, etwa? bleich zwar Hl der kühlen Morgenluft, voll- 
Zöhlig eirtgefundsn, 

Hackstxtter kam summend, die ThermosiiaLche unterm 
Ärm, übers Feld gegähgeii, «r • W-»r'frßHüd^di^ 
die «uch der iwüntt stärker äuffstäxbend.e Ögiwlöd, der 
direkt aus. der Flugftchtung blies, nicht -zit trüber/ vor- 
moxbtä, 

Er Mellte itwi. Karle (Ur dB erste Etappe ein und 
'pa%kik -darni; &%n ^gerJumlÄcr, KoHer, der auf dem Flpgzeug 
•> war* Dann $ fein, jetzigs 

HÄhd^crhüUeB. FReget und ßegleHer beäthig«« tW StUe. 
: A;^äMÄ)^tkcb pHifle. wettäasbbienci 4te .VäTi^mdvhgv daß 
dif mUchtigsfO FJÜgel »ich knirschend bogerx, der Motor 
hökam init der sevnx Pucfipn um. ^Biek 

daFaüf mH domief^dx«? Brüllen dk w*Ht übermahnsnoben 
Propeller fa >#nfisindenj "Lauf hetums:nw>fhelm Da fühlten 
che Leute - vom Jach d*o Krall de* Flu^dr^cht-n, undbe- 
«|Uert brach & mwn den Fliegern £>r« letztes Hu/rah -d* 
Abramowitsch- VulIgas .gab 'lind der Appatat mit ctftem 
mächBgbö ^Satz. daypxifeGjboß: um nach 
ja ttie Höhe zu »leigen 

,L ]FotBeizung folgt) , * 
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RUNDSCHAU. 


Für die Herbstflug¬ 
woche Johannisthal 


hat der Minister der Oeffentlichen 
Arbeiten einen Preis von 15 000 M. 
für einen Wettbewerb um den kür¬ 
zesten Anlauf beim Aufstieg von 
Flugzeugen gestiftet. Der Preis ge¬ 
langt gleichmäßig unter Eindecker und Zweidecker zur Ver¬ 
teilung. Für jede Gruppe werden vier Preise ausgesetzt 
von 3000, 2000, 1500 und 1000 M. Zu dem Wettbewerb 
werden nur Flugzeuge zugelassen, die in allen Teilen ein¬ 
schließlich des Motors deutschen Ursprungs sind und eine 
kriegsmäßige Belastung führen. Als solche gelten zwei Per¬ 
sonen, die in ihrem Gewicht auf 200 kg ergänzt werden, und 


Betriebsstoffe für 3 Stunden Betriebsdauer. 

Ein interessantes Preisausschreiben für Amateur- 
Photographen: Das Lstrl. 1000 (M. 20 000) Preisausschrei¬ 
ben der „Daily Mail“, London. Die Zeitschrift „The Daily 
Mail“ in London hat ein Preisausschreiben erlassen, bei 
welchem der obige erste Preis ausgesetzt worden ist. Da 
dies Preisausschreiben ein internationales, also auch für 
Bewerber aus Deutschland gültig ist, so glauben wir im 
Interesse unserer Leser zu handeln, wenn wir sie darauf 
aufmerksam machen. Jeder Bewerber hat einen Satz 
von je 12 Photographien von einem Ferienaufenthalte oder 
Ausfluge einzusenden. 

Die genaueren Bedingungen sind auf Wunsch gratis 
und franko von der K<klak, G. m. b. H., Berlin, Mark- 
grafenstr. 92-93, erhältlich. 

Auszeichnung. Auf der Allgemeinen deutschen photo¬ 
graphischen Ausstellung zu Heidelberg wurden die Auf¬ 
nahmen vom Luftschiff, Freiballon und Flugmaschine des 
Hauptmann Härtel-Leipzig mit der silbernen Plakette aus¬ 
gezeichnet. 

Eine Flugzeugmodell-Ausstellung, in der unter anderem 
Gleitflugmodelle und solche mit mechanischem Antrieb 
zur Aufstellung gelangen, findet in Triest in der ersten 
Hälfte des Oktober statt. Nähere Auskunft hierüber erteilt 
das Comit6 pour l’Exposition des Modeles dA6roplanes, 
Triest, Palazzo Dreher. 


Zu dem Preisausschreiben haben 
Preisausschreiben das Kgl. Preußische Kriegsministe- 

für militärische Auf- rium und die Großherzogi. Säch- 
nahmen aus Luftfahr- sische Staatsregierung dem Deul- 
zeugen. sehen Photographenverein 5 Geld¬ 

un d Ehrenpreise zur Verfügung ge¬ 
stellt. Zugelassen für die Bewerbung sind nur Angehörige 
des Deutschen Reiches, die entweder aktive Offiziere, oder 
Liebhaber und Berufsphotographen sind, die noch in einem 
militärischen Dienstverhältnis stehen. Die Aufnahmen 
werden in folgender Reihenfolge gewertet: 1. Aufnahmen 
aus dem Flugzeug, 2. Aufnahmen aus dem Lenkluftschiff, 
3. Aufnahmen aus dem Fesselballon, 4. Aufnahmen aus dem 


Freiballon. Die Bewerbungen mit den Bildern sind, mit 
dem Namen des Einsenders versehen, bis zum 15. Dezember 
1912 an den Vorsitzenden des Deutschen Photographen¬ 
vereins, Herrn Karl Schwier in Weimar, postfrei einzu¬ 
senden, von dem auch die näheren Bedingungen des Preis¬ 
ausschreibens zu beziehen sind. Das Preisgericht wird am 
20. Januar 1913 tagen. Die Preisverteilung erfolgt am 
27. Januar 1913. 

In zahlreichen Orten Deutschlands 
ist am Sedantage, dem 2. Septem- 
National-Flugspende. ber, eine nach künstlerischen Ent¬ 
würfen hergestellte Medaille ver¬ 
trieben worden, deren Reingewinn 
der National-Flugspende zufließt. Der Vertrieb der Me¬ 
daille ist jedoch nicht nur an diesen Tag gebunden, son¬ 
dern kann auch zu jedem anderen späteren Zeitpunkt er¬ 
folgen. Die Medaille eignet sich namentlich auch zur Ver¬ 
leihung bei sportlichen Veranstaltungen der Schulen und 
Jugend-Turnabteilungen. Der Verkaufspreis beträgt 50 Pf. 
Sie kann auch in Broschenform zum Preise von 50 Pfg. ge¬ 
liefert werden. Für Sammler und sonstige Interessenten 
ist sie außerdem in einem Format von 60 mm erschienen 
und zum Preise von 6 M. zu beziehen. — Etwaige An¬ 
fragen und Bestellungen wolle man an die Geschäftsstelle 
der National-Flugspende, Berlin NW. 6, Luisenstr. 33-34, 
richten. 

der zugunsten verunglückter deut- 
Dem allgemeinen scher Flugzeugführer und deren 

Blnmentag der Hinterbliebenen in sämtlichen 

ReichsfUegerstiltnng, Städten des Deutschen Reiches 

veranstaltet wird, bringt das 
Reichsamt des Innern ein großes Interesse entgegen. Das 
Reichsamt hat allen städtischen Behörden des Deutschen 
Reiches aufgegeben, die großzügige Wohltätigkeitssache 
der Reichsfliegerstiftung aufs eifrigste zu unterstützen. 
Außerdem hat das Reichsamt für den Blumentag, der für 
Groß-Berlin und. Potsdam am 1. und 2. September und für 
die Städte im Reiche am 20. Oktober dieses Jahres statt¬ 
findet, eine Gedenkmünze prägen lassen, die bei den 
Blumenverkäuferinnen oder Verkäufern für fünfzig Pfennige 
zu haben ist. Der Reinertrag aus dem Verkauf dieser Ge¬ 
denkmünze fließt zum Teil in die Kassen der Nationalflug¬ 
spende und zum Teil in die der Reichsfliegerstiftung. Das 
Protektorat über die gesamten Blumentage hat die Prin¬ 
zessin Friedrich Leopold von Preußen übernommen, wäh¬ 
rend ihr jüngster Sohn, der Prinz Friedrich Leopold von 
Preußen, eine Postkarte entworfen hat, die an den 
Blumentagen ebenfalls zum Verkauf gelangt. 


BÜCHERMARKT. 


Flugmaschinenteile aller Art. Von Erich Römer, 
Frankfurt a. M.-Süd. 

Man sollte gar nicht glauben, daß die so junge Indu¬ 
strie bereits im Detail so weit durchgearbeitet ist, daß sich 
ein Katalogisieren der einzelnen Bestandteile eines Flug¬ 
zeuges schon lohnt. Daß dem aber doch so ist, beweist das 
vorliegende, schon recht umfangreiche Werkchen der 
Firma E. Römer, das auf annähernd 60 Seiten mit guten 
Abbildungen Flugmaschinen-Bestandteile, Instrumente für 
die Führung und sonstige Bedarfsartikel für diese Industrie 
enthält. Nicht nur dem Flieger, sondern auch den ver¬ 
schiedenen Fachleuten, welche sich der Flugtechnik zu¬ 
wenden, dürfte der Katalog ein nutzbringender Führer sein. 
Zukünftige Flugtechnik von Eugen Kreiß, Flugingenieur. 
Mit dem Faksimile zweier bedeutsamer Briefe von Otto 
Lilienthal an den Verfasser. Preis 1 M. Hamburg 1912, 
Verlag der Firma Eugen Kreiß. 

Die vorliegende Broschüre ist in einer stark tenden¬ 
ziösen Art gegen die heute bestehenden Flugapparate ge¬ 
schrieben. Es werden ihnen Vorwürfe gemacht, daß sie 
sich ohne Anlauf noch nicht senkrecht erheben können, 
nicht auf der Stelle schweben können, nicht genügende 


Stabilität besitzen, und daß an eine Wirtschaftlichkeit nicht 
zu denken ist. Jeder sich ernsthaft mit der Flugtechnik 
Befassende weiß dies und wird es außerordentlich be¬ 
dauern, ohne sich jedoch vom Wege abbringen zu lassen, 
eben an der Behebung dieser Uebelstände weiter zu ar¬ 
beiten. Das tut nun aber der Verfasser nicht. Er tadelt 
lediglich die jetzt bestehenden Grundsätze, verweist mit 
begeisterten Worten auf die Vorteile hochbeschleunigter 
Bewegung (Schlagbewegung) beim Schwingenflugzeug, ohne 
jedoch den Beweis zu erbringen, wie er sich die Ausführung 
eines derartigen Flugzeuges denkt. Daß dies nicht der 
rechte Weg ist, Reformen zu schaffen, darüber werden wir 
uns alle klar sein. Wenn wegen pekuniären Mangels noch 
keine abschließenden Versuche über die Reformen des 
Verfassers vorliegen konnten, so wären doch einige rechne^, 
risch nachzuprüfende Darlegungen notwendig gewesen, um 
den Beweis für die richtigen Grundsätze des Verfassers 
zu erbringen. 

Wie berechnet, konstruiert nnd baut man ein Flugzeug? 

Von Dipl.-Ing. S k o p i lc. (Bibi, für Luftschiffahrt und 

Flugtechnik, Bd. 11.) Verlag: Richard Carl Schmidt 

& Co., Berlin W. 62, Lutherstr. 14. 
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Zeitscbrifterischau 


Dgr Verfassen der durch seine längere Lehrtätigkeit 
wohl GeiegehheH .gfch&hl hat, bisher der rjpßy&hmfc noch 
ferner stehenden Kreisen ein Eindringen In- diese Oi&riL 

g lioen zu erldchtcnx, hat «eine Erfahrungen such auf dieses 
Uch übertragen, indem ar, ftftsta tt gleich in di# Mn * 

terIre hfeteufepHngen, den Leser zunächst mit den ein► 
jachsten Elementen der Mechanik vertrant macht ich 
hatte, das für eine außerordentlich' Jankenswerte Methode* 
ich möchte last sagen Wir den einzig richtigen Weg, ln 
den weiteren Kapiteln behandelt der Verfasser thes für 
die Berechnung und Konstfuklion eines .. Flagx.eog.es '•'• Be^ 
aerkensv/erte, stets vom. einfachen ausgehend mit Rück¬ 
sicht auf die Bildung von Laieu-KoTtstfukteUrerv Ab der. 


besten Teil des Buches möchte ich jedoch die auf den 
leisten 70 Seiten i üsammengefaßlen Koristhikhonsski/serj 
.erwähnen, die in überrichtHcben Handzeichoungen das ge¬ 
rade Wesenjflebe aus einem best mi mten Flugzeugtyp hei * 
auiholen Und. mit einer kurzen Legende eriäubrn. Gerade 
hierdurch werden die Vor- und Nachteile verschiedener 
Konsiruktionen dem Leser nahegebrAcht und $eip $1 fck 
wird/geschult für -ein'.'rasches Ernennen wichtiger Detail« 
selbst btn vc^wktelbu KöttHiruktion^n; ßas Werk, das 
Sicli in seiner Ausstattung den Vom gleichen Verlage Iw- 
ausgegebenen, Büchern würdig anschlieÖt stellt *» Inder 
Webe eine ßereichemng unserer flugtechnischen Lite¬ 
ratur dar* : B£. - 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt 
Schreber, K. Demonstration der Be wegung der Luft 
um feste Körper herum. „MiciT>aUlhefte M , V. 5. 22h 
ÜL In einem geschlosseßen, mit Fenstern versehenen 
Karten wird mittels Gasflamme und Schof «stein ein 
Lültstrom erzeugt, dessen Bewegung duich Tabaksrauch 
riehfbar gemacht wird, 

‘‘Le*- essais dynami^ties de resisfance des 
ftäropianes. ^Techn- aerü", 1912. 6L 14, iß. 

F->io fc 5 'genpme.» eit Vriie; e'p Bestuurbare Ballons 
(Photographien von Frei- und Lenkballonen aus aufge* 
pominen);. fl Ävia , ' < II. 6. 64, dl. Methoden, um aus 


Verladen ep Toekomst der Zeppeiin^iuchtachepen. 
„Luchtvuaft'V IV 15 294- Ul Der Aufsatz behandelt 
die wtröehaHliche Frage; die erste"» Gründungen, die 
Aussichten der Werft um! der Ltelftg. 

F!u$2R£»g©. 

The ne v/ Aero-bipla ne. ..Right 0 , IV |3. 28L flh 
Over het zoekeo na5r h et b*Ät* vliegtüig-mpdpf. 
„LuchtvaarV*, IV. 55. 296. Die in Betracht kommenden: 
Punkte: Steuerbarkeit«' XVidcrsiaadHahigkeil -der Einzeb 
heilen, Festigkeit bei Landungen werden eingehend 
..besprochen.' 

; -ißwf&fy'.ibi 


0s prfnteirpA yppft 
Äia ..sexöplaftu sein aiotor!‘ 
f is % ä n $ em pv r'I Vff & ; J 

; (Der ' *rste lur motorlose« 

’ Flug, sn Portugal gebaute 
Apparat). „Bevriia ^ero'V 
IL 2 18, til. Doppeldecker mit 
vorderem KÖhenkteusf fli» 
und Schwel»cBnggebaut. W a s - 
serilu& „Fjiigsport“, iVl i& 
597. ijk Es wird bemängelt, 
daß Deutschland so wenig In¬ 
teresse für Wasserflugzeuge 
zci gt T Beschreibung der Sarrtaoü - 
Wassert iugmasc ht ne. 

Een w aie r vH e g s’cb ©©I te Kajf- 
wijk aan 2*e (Eine Wasser■ 
flugzeug - Scfutle an der See). 
i.Avia'*, II. 7. 55 t ili. Durch 
zwei. Flieger ist die ScJiule 
^gegründet, 4kc 'fcatt regen Be- 


&ch.W<ag4!ttf Heger von Outrobi-Riout 


großer Entfernung an verschleierte Bilder xxz erhalten, 
LufabnmgssäUe, 

FCljkjes van üit den h-uogc op stad en )anü ,,A\Ü3% 
II. Iß. ÖL Art der photographische Aufnahme düTch 
Drachen oder Flugzeug: Erklärungen und Bilder, 

ReUchy, C, Beiträge zur Herstellung und iJüter» 
auchung annähernd geordneter Lüftsiröm^: 

„Motorwagen“» XV. 2t. S2t, ilL HUzdrahianetnomcter, 
elektrisch geheizte Nickeddrähie liegen in bestimmtem 
Abstand im l;tiftsirotn r durch öaloraeterschaltuag ergibt 
die. nach den LuHge^^wjßdigkejt veischieden große Ab¬ 
kühlung der Drahte einen Galvatiomeier-Ansscldag. 

V, d, Borne, Cb Ein einfacher W io d d ru c k5-e hr e i h e r. 

Fkifigtechfllk’ 1 » HL 18$; fft, Eine Stäuscheibe 

kommupizdert. doycb und Quecksilber- 

»behiueg mit hochempfiudbchem Aneroid, dessen Werk 
. mitieh Feder auf berußtes Papiec weißt? Kurven sdbzerbL 

X)*r*l$y t EL Notes suf les . vols de hanfceur au 
>nee i^ag. d'.a y La Hon dt I. aus a n ne. „Bull. Aero Ct- W L 
Vf. m< il\. Äußer dem Hauptzweck eines Höhen¬ 
messers, welcher in der Messung der Flöhen besteht, 
kann durch dk.«es zur Feldmeßkunst gehörige Verführen 
gleichfalls die zurilckgef^gte Strecke eines FtugUeuges m 
horizontaler Proj^kiion dargestellf werden. 

Fessel- und Freiballone. 

Hae.rtrns u.y obserVallon$f>ä 11 on (Der neu^ Heeres^ 
ßfeobachtuwgsballöti!] ■ ;,Aut^ (Dan^kh X'VfO; - 2 $: 45Ü; iß 
0er Fesselballon ist nach dem System vön Parscval- 
Sigsfeld von Rtedingcs-Äugzburg angefertiglT B#Tiühf ßher 
die ersten Aufstieg^ 


such und bringt ietzt Apparate eigener Konstruktion 
heraus- . L ' - ' , » 

The FlAüdeis mööoplnne, „Fligbl“, IV. U m iß. 

v. Herw*fth ? H. W. Luftfahrwesen im Belgischen 
. K'ongiVg'ebiet. „Grenzhotea“^ 1912 20. 34$ Wed das 
Wassersystem des fCongo kartographisch gut. festgelegt 
ist, sollen tuulichst W'assertlugzyuge verwendet werden, 
damit de? Flieget den Flußlaub?« folgen kann. 

Sn clhei drecords (SnhndUgkeitsrekordeL „Ayia“, 1L -6, 
63, ilL ViJrjgtetLh zwischen den ReisegeschvvindigkeiteD 
verschiedener irdnrÖsisiher Flugzeuge. 

- Mötoren- i 

&. Herw^rth, H, W. f Flagrootori p du 5 1 r '#■ >»hd Heeres- 
verwallung. „Crfc^W.pn": 1912» 2L 396. Die W‘»?b 
j?challhche Lage dvuischcr Moiorenißdosirie; Verfs^ser 
wünscht, daß Tivr durch Be^if ßujigen auf lange Zeit im 
voraus feine gewisse stetige Epiwicklung gegebcp wird 
n rbtecrende misXvr voot vlicgtui'g' modeilen (ein 
rotierenckr Mot.,' twt Mt>deiU}ug?euge).' „Acta“, II. f?- 
55, ill. .Be^hreibung nnci Eehlenengaben übet den 
Kohlensäure-F)etL>yMoiioh':Typ C. 

Fröp^H^r. 

Cesfaiiii, 4, Er«iim a sin (e ixe o 4eile v! i e h e dei 
dir'i'gih il'i itrilita j i P- ; , ^Hixidu oriti iulien" . 

II, L l, ßt Di* Versüeh?eir;ncKfur/g. die Meßio^trumentc, 
•" • rb' '••Trfieifeir': üp'd'fexyeü.- •*■" ^ 

Eva me dL yarii Upi di «DL he „Rcndiconti Italien", 
li/2. 39, iß; Verbuche mit Bekannteren, im Handel 
V’ürglyitth derselben. Be 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Die Hitfläa-Eiodecktr für die türkische Regierung find 
in diesenTagen seht güi in .Konstantrnopel «rngetruffen. 

Die Einfütirüng eföri kann als; glänzend geiuttg^n 

beteieWet werden. LL Jahncirw nämlich stieji mit -dem 
eb*ü‘ 2usawnie-nflnonticri$a ersten fWfan-Euvdecker sofort 
auf 1000 m Höbe, überflog mehrere- türkische Xlörfei, San 
Stef&m>; tfißfct?.,1-iaXen.öH bei Koosthu Lih öp*d. und fl og daun 
wMl dös Marmarameer. SehlieöUch jamfele Xr v .-vba. 
den türkischen Offizieren auf« herzlichste: *ü meiner Leistung 
und seinem Apparate beglückwünscht. 

?d«gnism»ppe der _,, .. 

Integral-^ropefler-werke G. m. 
b> H., .Frftnklttri a. H,: I 

reo und »IL Erfolge dr'jrt, wo wir ,_ 

ab Beste; abjgeschnitten hab«n. \ - -Kritik 

mit Ihrem Propeller erwarben. 

wovdtt Sie Vieileicht Oehraucb r , 

machen könne«, Da wir auch f 
an dfetn Fliegen in Gotha teil-. 

gehend einen Propeller der gl ei- i|; 
eben Art wie der nach Essen ge- •?&-■'■ 
lieferte nach Gotha zu senden." 

R«fefendar Caspar s 
Hamburg, 

Ans der Zcu£öisraaj>pe des H, W.-Kühlers; Erst vor \ argessen,' beweist doch eine solche erfolgreiche Prüfung, 

kurzem hatten wir Gelegenheit von einigen vorzüglichen daß er trotz seines geringe?} Gewichte.« auch des größten 

Ahdrktetmtutijjßi» ? über den IXW.-Kühler zu Wricbtcn. Strapazen und Anfofderungen tüt* Er Ut et- 

weklie ^ifinca Han« Windhoff« Apbar^ie- und .Md- staunlich, daß sich mit 12 kg Aluminium und 6 I Wasser 

sehineuiohrik Gi m, b H; in BerHh-Seftun&fce’rg, von seilen eine Anlage konstruieren läßt, die einen 1Ö0 PS M^töp in 

ihrer KundscHaifc anläßlich der letztep Autiamobil“ und Flug-' vollkommener Weise eu kühlen i imstande ist. Und man 

zeugprütwpgen iugc«te|ll wurden. versteht daher auch, wenn Konstrukteure und Pliege-r uicht 

Auch, das aaciisi^hende Telegramm '--zeigt . wieder ein- mH ihrem Beifall kargen. 


mal, wes ein li. W.-Kühb-r leistet und wie die Kundschaft 
üh$r ihtt di teuf, Die Firma Fiugrßöschüve Wrigbt G,. m. 
h. hh telegraphiert «mlrißlkh des erfolgreichen Fluges ihres 
ffljnew ramowitsch *u* f4tershurg wie folgt. 

..Wmdhoffkuhltitig' Berlin. 

A bra roo witsch; auf Wrighldöppe)cfacker Petersburg 
glalt gelandet. Kühler hervotragend bewährt. 

• . F r o b u # Stuj-mflug “ 

Wo jedermann die Leistungen des kühnen Fliegers be¬ 
wundert, darf manauch des H;W.-. Aluminium^ 


ScJ*mQg**üÜ«jger tm» r?»bois-K:cui 


VERBANDSMITTEILUNGEN, 


1. Gemäß Beschluß dea wdcftilichen. neunten Imftfahrertages vom 8k Oktober 19 M und des Gesamt Vorstandes 
vom 26, Februar 1912 findet der 

ordentHchc elfte Deutsche Lultlahrertag 

*w Soon&Wud, den 24 . Oktober 1912 , Io Stetig#* 5 

statt Nach §24.1 dea Grundgesctres beeihre ich mich, hierzu die verehrlicben Verbau dsvereiuigüogen ergebenst emzdteden. 
Vt’r?amfnhm>tsräum üod Zeit Werden u0ch bekaEintgeg«hen. 

V o r lä u f i ge Tagesordnung* 

I. Erttcrtoung von 2 wci Schnftführern ^nd zwei Siimnsenzählem durch den Vorsitzenden gemäß § 22,3 des Gg, 

XFest Setzung der Fräse sechste* 

3> Gesthällsbericbt des Vöisitzenden geiüöß § 13 des Gg, 


4. Kommissionsberichte. 

5. Vofhige der Juhresrechrmug durch den Geschaftslührer gemäß § 18,2 des Gg, 

& Bericht der Kccbnühgsprüfer und Entlastung des geschäitsfühienden Vorstandes gemäß §§ ,23 a und 30 des Gg. 
7. Beschlußfassung über den Entwurf züm Grundgesetz det vorn cehtifen r- o« Lüftföhrertag eingesetzten Grund- 
gesetzko>D)missipn. 

S» Vorlüg? des Vorahöchlagefc für das oächsle GescbaftsjaV § 23a des Gg. 


9. Festsetzung dvr 2u9chiag$beiträge gemäß i 23b des Gg. 
tö. Ergänzmigswahl xum Verhandsvo^fand gemäß § i2 des Gg. 
li. Neuwahl der Spcirtkommissicm gemäß § 19 des Göj 

■%-t \V*IA :\t-r „~A' 
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Amtlicher Teil 


455 


2. Der Bericht über den zehnten außerordentlichen Luit¬ 
fahrertag am 25. August 1912 (siehe § 17 der Geschäfts- 
Ordnung für die Luftfahrertage) wird nach Vorlage der 
stenographischen Aufnahme in Heft 19 des Amtsblattes ver¬ 
öffentlicht 

3. Als Vertreter Deutschlands für die Gordon-Bennett- 
Freiballonwettfahrt in Stuttgart sind von der Freiballon- 
Abteilung folgende Herren bestimmt: 

1. Ingenieur Gericke, 2. Major Dr. v. Abercron, 
3. Oberleutnant Hopfe. 

Ersatz: 1. Otto Korn, 2. A. Dierlamm, 3. F. Eimer¬ 
macher, (4. Oberleutnant Stach v. Goltzheim, 5. Dr. Bröckel¬ 
mann als Reserven.) 

4. Die französische Ausgabe der Satzungen und Be¬ 
stimmungen der F. A. I., Ausgabe 1912, genehmigt durch 
Beschluß des zehnten internationalen Luftfahrertages zu 
Wien vom 20. bis 22. Juni 1912, ist erschienen und zum 
Preise von 1 M. durch die Geschäftsstelle zu beziehen. 
Eine deutsche Ausgabe ist in Bearbeitung. 

5. Zum amtlichen Prüfer für die Ausbildung von Luft¬ 
schifführern ist ernannt: Herr Diplom - Ingenieur Dörr, 
Friedrichshafen a. B. 

6. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 16. August: 

Nr. 274. Schakowskoy, Fürstin Eugenie, Durchlaucht, 
St. Petersburg, geb. am 5./18. September 1889 zu 
St Petersburg, für Zweidecker (Wright). Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 23. August: 

Nr. 275. Goebel, Wilhelm, Oberleutnant, Inf.-Regt. Nr. 55, 
geb. am 3. Juli 1878 zu Glatz, für Zweidecker 
(Albatros). Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 276. Geyer, Hugo, Leutnant, Inf.-Regt. Nr. 95, Gotha 
IfBandstraße 5, geb. am 6. April 1884 zu Hildburg¬ 
hausen, für Zweidecker (Aviatik). Flugplatz Gotha. 


Nr. 277. Cipa, Theophil, Unteroffizier b. d. Lehr- und 
Versuchsanstalt für Militärflugwesen, Döberitz, 
geb. am 24. April 1886 zu Preiswitz, Kr. Gleiwitz, 
für Zweidecker (Albatros). Flugplatz Döberitz. 

Nr. 278. Clerici, Umberto, Hauptmann i. Battaglione 
Aviatori, Turin, geb. am 4. Februar 1883 zu An¬ 
cona, für Eindecker (Rumpler). Flugplatz Johannis¬ 
thal. 

Nr. 279. Georgi, Johannes, Ing. ehern., Freiberg i. Sa., 
Georgenstraße 4, geb. am 16. März 1888 zu Frei¬ 
bergsdorf, für Eindecker (Grade). Flugfeld Bork. 

Nr. 280. Kunze, Ernst, Ingenieur, Chemnitz, Reichsstr. 27, 
geb. am 28. September 1881 zu Chemnitz, für 
Zweidecker (Luft - Verkehrs - Gesellschaft). Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Nr. 281. Wendler, Wilhelm, Leutnant, Inf.-Regt. Nr. 125, 
Stuttgart, Moltkekaserne, geb. am 24. Juni 1885 
zu Schloß Gomaringen bei Reutlingen, für Ein¬ 
decker (Rumpler). Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 282. Lad ewig, Herbert, Leutnant, Inf.-Regt Nr. 54, 
Kolberg, Augustastraße 7, geb. am 12. Januar 
1885 zu Stettin, für Eindecker (Rumpler). Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 28. August: 

Nr. 283. Hild, Luc., Johannisthal, Trützschlerstraße 2, geb. 

am 27. Januar 1887 zu Kürzel, Lothringen, für 
Eindecker (Dorner). Flugplatz Johannisthal. 

Am 29. August: 

Nr. 284. Stemmler, Bernhard, Marine - Oberingenieur, 
Putzig b. Danzig, Marine - Fliegerstation, geb. am 
4. März 1871 zu Weimar, für Eindecker (Etrich). 
Flugplatz Johannisthal. 

Der Gesehiftsführer: 

Rasch. 


VEREINSMITTEI LUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 19: Donnerstag, 12. September abends. 


Rittmeister v. Frankenberg, Berlin, Kaiserl. Aero-Club, 
bittet die Herren Mitglieder der Verbandsvereine um freund¬ 
liche Uebersendung von Photographien aus der Luftfahrt 
zur Verwendung in seinem Luftfahrkalender für 1913. 


Eingegangen 22. VIII. 

/^if QSP oN An Herren Vereinsmitglieder! 

Anträge für die Anfang September statt- 
findende Generalversammlung werden 
t/pj baldmöglichst schriftlich erbeten. 
y&S Ferner werden die verehrten Mitglie- 

der gebeten, auf einem Zettel den Namen 
desjenigen Mitgliedes anzugeben, der sie für den Verein 
gewonnen hat, behufs Verteilung von Werbenadeln. 

Beide Zuschriften erbitte ich an meine Adresse, Steg¬ 
litz, Birkbuschstraße 89. 

Sitzungsbericht vom 26. Juni 1912. 

Eröffnung der Sitzung um 9 Uhr durch den Vorsitzen¬ 
den. Verlesung des Protokolls der Sitzung vom 19. durch 
Herrn Th. Lawrenz in Abwesenheit des Schriftführers, 
Herrn Rohrbeck. Hierauf erhielt der bekannte Kunstmaler 
Herr Behrbohm das Wort zu seinem Vortrag: „Die Steue¬ 
rungsmöglichkeit an Flugzeugen ohne Verdrehung von 
Flächen in der Flugrichtung“. 

Redner entwickelte zunächst einen Ueberblick über, 
die heute bestehenden Flugzeuge und deren Steuerungs¬ 
möglichkeiten und legte in ermahnenden Worten die Ge¬ 
fahren dar, die darin beständen, daß man den Flugzeugen 
immer noch durch zu starke Motoren eine zu große Ge¬ 
schwindigkeit verleihe. Langsame Flugzeuge, die durch sich 
selbst stabil sind, müssen wir bauen, erst dann können wir 
ztfr Erhöhung der Geschwindigkeiten schreiten. Im Laufe 
des Vortrages ging nun Redner zu seinem schon im Jahre 
1909 zum Patent angemeldeten Flugzeug über und besprach 
an der Hand seines selbstgebauten Flugmodells in ein¬ 
gehender und für jeden Laien einleuchtender Weise alle 
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Einzelheiten seiner Idee. Besonders hervorzuheben war 
an demselben die vollständige Abweichung von allen bis¬ 
herigen Konstruktionen, indem das Laufgestell mit den 
Trageflächen fest verbunden, der Körper aber in denselben 
schwebend eingebaut ist, was zur Folge hat, daß sich der 
Schwerpunkt jedesmal selbständig nach vorn oder hinten 
verlegt, wie es die augenblickliche Lage gerade verlangt. 
Auch bei der Landung kommt diese Beweglichkeit des 
Körpers in der Tragefläche sehr zu statten, indem die 
Flügel vor der Berührung mit der Erde aufwärts gesteuert 
werden und nun beim Berühren in Verbindung mit dem 
eigenartig gekrümmten Landungsgestell während des Ab¬ 
rollens eine Bremsung hervorrufen. Der Schwerpunkt ist 
vom Luftwiderstand unbeeinflußt und kann somit vollkom¬ 
men ungehindert ausbalancieren. Die Seitensteuerung er¬ 
folgt durch Drehen des Schwanzes in der Längsachse, die 
Höhensteuerung durch Drehen der Flügel in der Quer¬ 
achse. Ein langanhaltender Beifall lohnte Herrn Behr¬ 
bohm für seinen interessanten Vortrag, woran sich eine 
lebhafte Diskussion schloß, in der Herr Strauch nochmals 
ganz besonders auf die Schwebefähigkeit hinwies und der 
Hoffnung Ausdruck gab, daß von der Nationalflugspende 
derartige Neukonstruktionen unbedingt unterstützt wür¬ 
den. Ferner beteiligten sich an der Diskussion die Herren 
v. Poser, Sandt, Flugzeugführer Reichelt und Juretzki. Im 
Schlußwort richtete Herr Behrbohm an alle Anwesenden 
die dringende Mahnung, trotz der geringen Aussicht auf 
lohnenden oder klingenden Lohn nicht zu rasten in diesem 
Gebiet, sondern fleißig weiterzuarbeiten zur Sicherheit 
der opfermutigen Flieger und zum Ruhme unseres Vater¬ 
landes, bis das Ziel erreicht sei, ein absturzsicheres Flug¬ 
zeug geschaffen zu häben. 

Nach Erledigung verschiedener geschäftlicher Ange¬ 
legenheiten wurde die Sitzung um 12 Uhr geschlossen. 

Durch starke dienstliche Inanspruchnahme bin ich 
erst heute in der Lage, den geehrten Vereinskollegen den 
Bericht zu bringen, und bitte dieserhalb um Entschuldi¬ 
gung. Die anderen Berichte werden folgen. 

v. Poser, Vors. 

Original frorn 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 






Rundschau 


Ei «gegangen 27. VIII. 
per Kon^li-pK Sächsische Verein 
lür Luftfahrt hat «vm. 19. August 
seinen hrsher^e« VerAnstäUiingeii 
dadurch die kröne anlgesetrl, daÜ 
erder Residenäiladi iSe^deä xum 
ersten Made den .Besuch eines Zeppelin- LitftsKrh ÜUs ■. ver- 
schaffte.. Die „Viktoria Luise“ erschien, Vön' 5 C!wtha : koji(*- 
raend. nach 3standiger Fahrt pün k t ü ch 9 Uhr vormittags, 
deß^ Landungsplatz ,.Heller“ uberiH^ead, über einer 415 
.Dresden noeh nie m so großer Zahl 'itusummcnge&lröOTten 
ElowohhCfsckiriL die von aufrkhtiger Begeisterung etgnf- 
len, dptn LtiUsehiR bette Die Ve>m Vorstand des Ver¬ 
ein» mR Unferiftultimg der Polizei und der MtiUärbeh.hrde» 
getrogenen AbsperrungiJdöÖmgWln. die ein Publikum von 
mindestens V50 000 Menschen zurückhalten mußten, be¬ 
währten «ich glanzend. Das Luftschiff wurde auf der Fahrt 
Gotha—Dresden vorn 1 Pfäsidenterv des Vereins, Geheim- 
rat Prof. Dr. Hall wach», und Mil de? Rilckbbff vorn 2 . Prä- 
»identen; -Haupimam.il, von Funcke, die sds Passagisfere mit- 
fuhren, geleitet. Auf der Herfahrt wurde ÄchiqÖ Moxdz- 
burg überflogen, von wo aus die .'Mitglieder, de» •königlichen' 
Hause« d^m h.evyjich : «sn Schauspiel beiwohnten' Auf. dem. 
Landungsplatz erschienen die KonigUehen Prinzen und 
Seine Exzellenz SWim Pascha, welcher Als Gast de» Königs 
in Druden w«i)L außerdem wärest die SpHzen der staat¬ 
lichen .und siMftScbe.n Behörden, erschienen. Gehcrimraf. 
Prof. Dr. Ball wachs richtete beim Verlw?j>en der Gondel 
«ine Ansprache am die Behörden; diese wurde von Herrn 
Oberbürgermeister Dr. Reutier begeistert erwidert, der 
das Versprechen abgab, mit aller Kraft für die Schäftung 
eines Lultschiffhafens m Dresden einiutretert. Der König¬ 
lich Sächsische Verein für Luftfahrt kann mH der ln jeder 
Beziehung harmonisch verlaufenen Veranstaltung voll be- 


© EingegÄjftgen m VHI. 

Berliner V, 1. L, Der ßerhßer Verein für 
Lufischifiahrt nimmt seine Sitru^gec für das 
Wintersemester Anfang September wieder 
auf, Di« erste Sitzung findet statt am Mon¬ 
tag, deü 9> September, abends 7 l ? Uhr, im 
KüiwtWrbaujse; Berlin W. 9. BsdlevusstTäSe 3. 

Den Vortrag des Abends wird Herr 
Dr. Hüdebrandt, Hauplmane a. B, halten 
und zwar über das Thema; „Orientierung 
aus Luftfahrzeugen bei Sicht der Erde und Lültfaltrerkailen“ 
(mit zum Teil farbigen Lichtbildern). 

Der Vortragende will an der Hand typischer Auf¬ 
nahmen von oben zeigen, wie man aus dem verschiedenen 
Aussehen der Erde von oben aul ihre tatsächliche Gestalt 
Schlüsse ziehest kann; denn infolge der verschiedenen Seh- 
widkel sieht man zua dem LufiCshrÄetig verzerrte Bilder. 


KgL Sächsischer 
V. t L 


i«rtTef«in * la den nächsten: Wochen jeden 


Berliner Flugsport verein! fu den nächsten: Wochen jeden 
Mittwoch abend im Manüeh&us, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowjtzbrücke — Vereinsve/sanaialursg mH Vor¬ 
trägen. Versa mm fange zeit; 8‘* Uhr jabemUv Geneval- 
versamoalung — Anfang September 

Berliner V. 1 Li Erste Vereiossitzung 9. September, abends 
7 x /zUhr, im Künstlerhaus. Be)ievüc«iröBe 3 

BiUetielder V« L L.i Vexiammlueg am ersten Mon¬ 
tag jeden Monatt; Führ^fVersamMuÄg aas dritten Montag 
jeden Monat* im Hotel Kaiserhuf. 

Hamburgei V. L L-< jeden Dienstag Zusammenkunft us den 
Vereinsrauraen. Colon«iadeö 17—19,- 

Kaiser!« Aero-Clubr RegelmäBtger Cfubahend jeden Dienstag 
im Clttbhank NpBehdprjpktz 3. 

Leipziger V, L L.i Jedeo Monat Fühiervei-Sammlungen mit 
Fahrtberkhten ued lostrukUoneB für Führeraspiranten« 
Lokal wird jedesmal bekannigegeben. 

Lübecker V> fl L.t Regelmäßige Versammlungen aro ersten 
Montag jeden Monats. 

ffiederrfe. V, L L« Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken. Vex- 


Die StgräStutg d«r «.Viktoria Lute«** dmrcfc *1«n Ob*rkHrg«rmeister 
»oa ChkmaU*, Herrtx Dr. Shtrin. 


Eingegang^u 29. VIII. 

Kaiserlicher Aero-Glub. Hierdurch machen 
ff a. wir hoUichst darauf aufmerksam. war 

| au unsere Mitglieder noch Jahrbücher de» 
Deutschen Luflfabrer ^Verbandes vcmj 
Jahre 1913 kostenlos »bgeben. 

^ fciSiisSäi ^ Bestellungen hierauf werden an unsere 

Geschäftsötelk*. BctBr W. 30. Noüendorfplatz 3, erbeten 


S- lJbf»:iß- ürc^ds-Wemh'sndluisg'. $bieä^x> Albrecbtsir» 3. 
Verein für Lnftschjflahrt und Fiugt«ch»ik hiaraberg^Fürtfi 
E. V*? Rcgetmkßige Zusammenkünfte der Vg-rÄÄmltglieder 
Freitags» abends LIhr. in den Clubräume®, Nürnbergs 
Klaragasse' 2» ’ L Stock lim Hause des Carino ^^Restau¬ 
rants!. 


Verzeichnis der in den Vereinen nngekündfgten Vorträge. 

Die Vorlrage werden längstens vier Wochen vprhct ötigekiindigL so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Helten erfolgt 


Verein 


Vortragender 


Datum 


9. September, aber^d» 7 5 Uhr: 
Kiinstlerhaua, Betjevoefitr« 3 

18 Septembe?* abfcn jsL^hc: 
Marinehau?« Bramlenbut^er 
Ufer, nahe Jaonowitzbrisckfe 


Orientierung aus Lufiiahrzenge-o bei Sicht der 
Erde und Luftfahrerkart«fn jmit zum Teil farbigen 
Lichtbildern) 

Fahrgestelle von Flagmaschiaen 


Imer 


Berliner Flugsport 
Verein 


M. Klagelman 


Sc^nltialiazig i Fttt dl* jumtlich*» KAekri«kt«A i F. R<mo1>. öäjüs ; Hb r^uktioaeUea T«fl veriJilwortUck» P»«l 
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jätegähg 


Begründei von Hermann W. L. Moedebeck 


Vom Wö^^rHüOi^ü^weUbfH-erb tn tteiHijemjamm; Der aibatros-Bopp«fldccktf beim MöTt. 


... 
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j G. »6.. b. Hm Berlin W. % tinkstr. 38 







Lt. Krueger und Lt- z. See Friedensburg auf Harlan mit Argus-Motor 


hierbei ausser Ir Ge£&rhfpr&’fc$‘ 

1, Preis für kürzeste 2eU einer Runde 
1. Preis der Heeresverwaltung 
Preis de» ICgbKHegsministeriuniÄ 
Ehrenpreis Sr* E**. iri* Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten 
und Zwei Frühpreise 


-- - -• —r— Flugzeug und. Automobil =====.= === 

gewaizi und gesrhrrtieriei, Scheiben und Fnecmslütke 

Flugmotop-Kurbelwellen 

roh, vorgeorbeite! und fertig bearbeite! und getüften, hbifishyerfig in uiui Ausführung 


Auto-Spezial-Stahlguss 


von tmrvorragemler BesdiafTenheif für dünnwandige GussjeiJe, ah 1} \ ffererdtöIoehm?be. Hinter- 
achs- sowie Oärdnn-OenäusehäJflen, Kurbelgehäuse, Kugeln« üben, Srhwvmgroder ifc deryl. mehr 


Goldene SicmtsmedajUe — Goldene? Ans^teiiürigsmedndle DÜ*sddQrf 1902 
WeMaiissfclhmg- BUENOS - AIRES G R AN ß PRIX \VeIhiussteihim* HM: NOS - AIRES 
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DER ERSTE DEUTSCHE WASSERFLUGMASCHINEN WETTBEWERB. 

.Nachdem, m Frankreich eine Reibe voi? hfcdaüfemfcir ",xn gesehen. Alle-wurden aber außerdem zu der. Ha u p t *, 

W asscrf!ugzeu.gkofiku-rrenz>.n ' rum Atu trag, gekotwuco ist; könkurr^ftt zugelassen, die vom 2#.. Augim b\£- 

hat auch Vn Deutschland \n der Zeit vom 2$ Awgioü U*s 5 September m Heiligcndamm ätüft finden sollte uird die 

5, Septenvber dvr .er$l v/.• .'W.psxerllog.rn^^chmetlWtUbewt*rh .' mit 40.000 M. BarpmKeo und 30 000 M> Ank&uf^pr^is^n 

nn fHUeebad BeiUgendonrm siaUgelüftden. Er vVar vom susgeaJnUet Wäp, Die Bedingungen d£r Hcitpikoökuff^n^ 

IV«Ischen Fliegerbund »ns- Leben gerufen worden und wartu $u g^telli. daß sie von den Flügzeu^n, die eiTidial 

wurde vnöi Re^hin^rfpei^t: tatkräftig untenlüizt. Der die AitssehMdungskbttk unen-i . bestanden haften, ohne aRtn 

Großherzog von Mecklenburg-Schwerin xv.ijgle der Ver- .große Schwtetd^keifcn gelost werden/kPnntifn. Aühh 7si£&r v 

ansUIUmg sein auÖerofdimÜiches Interesse, indem er sich wurden wieder Start vcur Läjj. 4* Ladung $ee, AuföUgg 
fmi täglich persönlich tfer den Verlauf orieniierle. vom- Wasser und Rückkehr «um. Landsiartplaiz veriangi. 

Die Aüiu lir« < bu r* g v n » Erschwerend kam?» r*nr Junxu die Forderungen erb FUlh- 

Tro GügensaU zu den Konkurrent des Auslands ^ündenihig« vor der Landung mR See, die innerhalb eine*; 

auf denEu kdigbeh W ai?s sr i\ n g ?. e u gV zur Geltung Qbadrals Von >50 m Seitenlange zu erfulgen.hatte, uud die 

kamen, AgelangtW diir ,AüsS.%hrVibungen "des Deutseheb Forderung emes Hoheniiuges auf 3f)0 rp nach ^:iv. Wk^er- 

FOegerbundes zum crs-te-n'erutl ein komhimcfte«* Land* a>ifsli-eg von See. oer ohne fremde Hii»e spa'e.o.fros 15 M?p 

und $ e* f 1 mg £• Diese Forderung/ dre natUr- nach dem NLvdergehen vor Muh zu gehen hatte. p*s. 

lieh eine fe^hwVrnng firajitc wäi kuii, Flugzeug, diese Bedingungen am. U uierfolbm 

willkürliche, Sk-; - .'trug vielmehr den elgePtumitdh’eb •sollte einen Pfcis von 25 1.HiO. M„ das nünhstlolgvndc von 
Verhältnissen unserer Marine Rechnung, die weniger l'OÖÖO' M. und Jas ctHUe von 5000 M. erhalten. Außer* 

zu wziteiis&teHefifcti Ü'wrnehmüxigeÄ m 'tr«md«« • <**”* *i:<b*ßä&''p£&jm&me4xmi vcrpfiichfizi/.Kme. der 

Ozeaneu als tut Verteidigung unserer Rinken he* dr-i siegreichen Jimn PreH von 304}00.Ä,ar{ßUV 

rufen Ed. Um die Industrie zu *rtmmK'rn fmh- kslden w«tm sie noch emer Reihe von Spezr»lferdcr?mge« 
zeitig Versuche mit den ihr nach .«in bekannte re WasserRug Rechnung trug. S ö xt. _ä, 8U km Stuudengesuhwiiv- 

zeugen, vorrunehmen, waren in den Ausschreibusgvm des a»gkeit eio? Molu: von 500 m erreichtevund. an v 

WeHbewt-rlE jvci sHuirt voPei n<mJur gefrertnka Kobkm* Gewicht außer Berneh&materral lur 3 Stunden 
renzea vorger-ivhen. Die erste war eine Apsschri" NpUlast (uiifuhtde. 

d o & g ft k a n k u rr e n z. Sie kunnK' .Schon vom .15. Juni f .- , .. 

d, *J. sn IjcsttiHen 'Verd^tt., üttd auf einer bHiebigkn }J 1 * - u t ». k i u h r u n g. 

Wassedliche- cte? Dcoischen Reiches, die «o lief- war dali: So war von den Veranstaltern alles. getan, üru in 

k«iö teil dks schwimm andere App hm ie* den Grund be* Heiltgendamm ej«en Bolten Sperrt zu er?i(deii, abtr div 

rührte.- Die tu *HuHroden Bedingungen bv^UHde?! darin, Fhigzeugwedie waren durch die ninlnngreiche^ 

von ^mem be^Ermnicu PELt auf dem Lande auDusUigor» der MiiUämerwuUung so ^ehr m Artsprudi 

10 Miftutcb Htcgerf jäaWRs einer bwichneien L:mo gütwfüßuftv. daÖ sie ihre Beielligung ar* diesem ganz neü- 

ziif d*tn Wüsvf^ iHed<rrzugtTrp« und dvu MoU-r'äb./ustedl^n, Wettbewerb entweder ganz obtehnten nder aber 

Dann war v on Wasser wieder euD.ws*eigen, und »mc-h dem erst ^id zu apat m Versuche tdntraten. So kam cs, d«ß . 
StarfplÄtx auf dem-'Lande■ zuriiekz-ukehic-rr, • kern . einziges- Flugzeug .sich d.»e. große Erleichfecong. der 

mußte von : zwer l£t&&ps?tikHi#eii ;:und den Ausscheidnn^?*' • 
Luftfahrerverbandc^ Ws^h^nigV % '■ we.ttb'fewerb vor Elntreffeö iü Heiligetidamm absc>lvk<rle. 

Bewerber, die deji w r ai^, {e : 3ÜC>0, M, Aber mt>ch mehr. 'Btn# großcv Zahl der gemutdeteö Hüg- 
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rfracllen wär überhaupt noch nicht auf dem Wasser ge- In technischer Hinsicht sind die Erfah- 

schtvonjmen, geschweige denn von ihm aufge stiegen. Sorungeh recht vielseitig. Als wichtigster Pu«M hatt ..«ich 
verging die beste Zeit mit zeitraubender* Vorversuchen. hier ergeben, wie außerordentlich irrig die Ansicht ^iciei 

Die Leistung« der einreinen Tage sind in der Presse beteiligter Kreiae war» daß nämlich ein gutes Laadfitigzeug 

hek aantgegfehejt, und es genügt deshalb hier ein zusammen^ auf Stdiwfmmer gesetzt* ein nicht ichkohtercs Seeßu&seug 

lassend er Uebcrblick- Die noch fast gänzlich utterproHcrt »bgebeti müsse. Durch de» ganze** Verlauf des Wett- 

(frei Eindecker '(Alk werk A D r. Hübner, GöfrjeekeH konnten beWerbs ist vteltbphr die Aüffässfrög der Vex&ifrtaltev 
Effolge überh&upl nicht erringen Dagegen Haben alle drei durchsrhfagend bestätigt wordeo, daß für den Bau brauch- 

Doppeldecker {Aviatik, Albäfros ';*&*• barer Wasserflugzeuge gah^ neue Probleme m losen vmd 

fähig sind, zu Land und zu Wassyr/ aufxtfsteigeA und zh und 'daß _ deshalb vor der Beteiligung &a deraitigeo Ko»r- 

.bnden. Den Bedingungen . de* -Aü«s'ch^i'.di)ngsW«iibewerb> • kütreu/en uinia.igreiche Versuche vörgenomnieu Werden 

, haben. ÄvihHk (ßüchner) und Albatros iThelcn) genügt’ .müssen. Zu den wichtigsten Lehren für Konstrukteure 
nachdem Ago (vonGnrrissenl bei einem Vrrversuch Bruch hftfen folgende Eä i^t unbedingt notwendig, vorhandene 

gemachl hatte-, '.Zum Hauptwettbewe^b hat überhaupt nur Kader sp anzttbringen, daß sie wahrend der Fahrt dontth 

•'Aviatik {ßuchncrl geraddfft. Nachdem er die Hauptsdhwic- Set üfr*r die Wasserfläche hochgezogen werdeft khrinen 1 , 

ngkeiten überwunden.-haU«, kam er durch die Nachlässig- Wie dä* eiuwandfni möglich ist, haben verschiedene Kon- 

keit eines Monteurs. der nicht -genügend Benzin euigeftifU siruklionsarien gc?>bgt, Bleiben die Räder wahrend der 

halte-' ufti den seHnHchät ; eth.i>ffi.en Erfolg. Bei ctero FeHft irfv Wasser, so erzeugen sie einen s>>hohen■ Wider- 

schJ>y.chUit 'Wetter; da* frbrf eitfsc.t?.te, konnte er den Flug stühd^ ditß; das Flngz«ug die a um Abflug notwendige iJe- 

vor Schluß des Wettbewerbs rocht wiederholen. Infolge- sch'wmdigkeit nicht £ff£iehen und nicht Hochkommen 



V«» Ww*rnu£t*vß-Weiibew«rb bi B«iligendÄmca:i)*r A.tbAlro9-Öopp«,ld«cVex h«im Ahflu£. 


dessen kannte das Preisgericnt in der Hauptsache auch nur kann. Die. Schwimmer werden zweckmäßig durch mehrere 

Trostpreise gewähren. Ei erhielten der ÄviatikdOppeU Sehpttcö,von denen jedes einzelne von oben zu kontrol- 

dedtCT; .(Büchneri Preise: 2000 M.. Trostprais 5000 M., der Heren iat, unterteilt, damit beim Leckwerden an einer 

Albalr<s*döppet<taek«r (Thtdenj Preise 2000 M.. Trostpreis’ Stelle das Flugzeug nicht Zum Sinken kommt, Sig künnen 

4000 M;. der Agodoppcidecker jvon Gorrlssen) Trostpreis. unter Umstände» '-zur Aufnahme .voK-.-Beatinvonrälen.-. .mH- 

4Ö0Ö M. und die drei Eindecker (G&edecker, Alkwerke, benutzt Werde«* Es ist vsrteilhaU, die Schwimmer stefr 

Dr. Hübner) \c 3000 M, Trasiprrfse, nußerdom wurde Bruno mit dem Motor und nicht nur mH den Tragflächen zu v*cr- 

Büchner der Ehrenpreis eine# Badegastes ^uerkannb Alle hbidfett, damit bei einem karten Aufsetzen der mittlere Ted 

übrigen Preise wuröen zurückbehaHen; . des Flugzeugs, iri dem das Hauptgewicht vereinigt Uh hiebt 

Die. Er Nahrungen, dnfchbrichi Ueberh*upt Nässen Wa«»cri1ug2cugeiiöglekli 

Die Erfahrungen ahn diesem Wettbewerb, der so ma<*tv&f gebaut yr&f$k& äfa Tiznd|lUfgieuga. wetl dic Gewalt 

eigentfeb nichts äüdfrteä war f als eine f&Mfrufende Reihe von Siiirzseen Wüe Aehf gro£fr isU Bpi 4er Aaswatd des 

frtebüsfr&üte?. VvffXi0& und Vorv?rr?n c he ^or der breiten Materials i^t auefr , die (mv«rmejdfr(d>c Hünligs Benässung zu 

DeflertiHJikeif. .sind natyrgömüß lehneuh. Für die Dr g a - riickskhtlge n. Ein Verziehen einzelner Teile muß ausge- 

n\e*aiTo\i drieurVcggT V»>Aahs.‘Ulttmgeff h«t sich Vor allem •sch.bsrse» sein Namentlich Md Huch die Tragflächen so 

wieder c;-.inma{ ergehen, 'wie notwendig für den V^raüsl&ltej:. zu behandeln, daß b^nn Trodv.uen wifedeT straff werden, 
-.f-f, At ,'dch bei aller Schärfe und Knappheit der Aufschrei- Die V&-i eflunj^ de« D.cwTcftf» muß ev äusschließen, daß 

bungeu. doch bis zuleUt genügende Freiheit de« Handelns beim Anfahren der Schwanz zu Uef in ■ Wasser faucht 

o*ü r f> <di» i:>3flett. um ecb/rderlichenfaUs auch Erleichterungen. und hier WvdefStär^ eT?.eugt, die das Loskommen er- 

ein freien .zu lasse«. Ln übrigen war aber die Orgeniiatioa. s-diwere». Blondere AufmeiksafAkeü verdient der Motor. 

; wie äfiseVU unerkannt wurde, sehr gut vojberfSflet; Sfr Die: rÄtlve ^ Seelfr^feüjgen umi der Wider- 

wurefr allerdings durch die Marine, die eipep ein stünde- &£» ;dk,'$.ehWi» -hitel-'grüfle-fÄtV'XJIfesch-windigkeiUtt'...' 

Torpedoboot un# ^hfrufrhÄ Eichkundige Offnere zur V*t-, im "Wassöt erfahreni, machen starke Motorcai noiwendig. 
fügung sieJUts;.."• ^RÖ«xV*rd. 1 & J «iR<iL erleichtert. . In HteHrgcodamin waren tilfr erfolgreichiLm, Typen. mU lOÜPS 


Go gle 





Wasserfiugzeugwettbewerb in Heiligeadamm. 

i. Der Goedecker-Eindccker mit dem charakteristischen Chassis. 2 , Der Albatröa-Doppeldecker umrundet dt« „München". 3. Thelen aul Albatros. 4. Schatz-Stack and Ablaalbabn für die Flugzeuge. 
5. Steuer- and Maschinenanlage, sowie die drei Schwimmer de* Albatroa - Apparate». 6. Büchner mit seinem Aviatik - Doppeldecker ani der Gleitbahn. 7. v. Gorriaaen aut Ago-Doppeldecker. 
8. Die vorderen Schwimmer des Albatroa-Ooppeldeckers. 9. Büchner aul Aviatik. Bemerkenswert die seitlichen Balanz-Schwimmer. 
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Motoren ausgelüstet. Selbst wenn diese hochgelagert sind, 
so empfiehlt es sich doch, empfindliche Teile zum Schutz, 
gegen Seewasserspritzer einzukapseln. Hätte man das 
getan, so wäre manch unliebsame Enttäuschung vermieden 
worden. Kühlanlagen, wie sie sich bei Landflugzeugen als 
vollständig hinreichend erwiesen haben, genügen bei 
Wasserflugzeugen nicht. Da es häufig nötig wird, größere 
Strecken auf dem Wasser fahrend, evtl, sogar mit dem 
Wind, zurückzulegen, so sind stärkere Kühler notwendig. 
Da sie fehlten, sind in Heligendamm mehrere Motoren 
unbrauchbar geworden. 

Ist man nun auch berechtigt, derartige technische Er¬ 
fahrungen aus dem Wettbewerb herzuleiten, so sind prin¬ 
zipielle Schlüsse doch vollständig verfrüht. Daß z. B. die 
Ansicht, als Wasserflugzeug sei der Zweidecker dem Ein¬ 
decker überlegen, weil alle Zweidecker hier gewisse Er¬ 
folge hatten, alle Eindecker aber versagten, unhaltbar ist, 
beweist ein Blick auf die anderen Wasserflugzeugwett¬ 
bewerbe, vor allem auf St. Malo. In Heiligendamm hat man 
eben nur er ste Anfangsgründ« zu sehen bekommen. 

Die Bedeutung des Wettbewerbes für die 
Marine. 

Um zu überschauen, welche Bedeutung die Heiligen¬ 
dammer Veranstaltung für die Marine gehabt hat, muß man 
sich kurz klarmachen, für welche Dienste das Flugzeug von 
ihr in Anspruch genommen werden kann und wieweit den 
dafür zu stellenden Forderungen in Heiligendamm Rech¬ 
nung getragen worden ist. 

Wie beim Landheer, kann man sich auch bei der 
Marine Flugzeuge für die Aufklärung und Beobachtung, für 
den Kampf und für die Nachrichtenübermittlung verwendet 
denken. Die Aufklärung kann über See gegen feindliche 
Schiffe, gegen Unterseeboote und feindliche Minensperren, 
über Land gegen feindliche Hafenbefestigungen, andere 
Stützpunkte und Landungskorps erfolgen. Die Beobach¬ 
tung kann sich z. B. auf die unveränderte Lage eigener 
Minen, auf das Verhalten des Gegners und auf die Wirkung 
des Artilleriefeuers erstrecken. Als Kampfwaffe können 
Flugzeuge gegen feindliche Schiffe, aber auch gegen Docks, 
Arsenale usw. Verwendung finden. Die Uebermittlung von 
Nachrichten kann zwischen Schiffen, aber auch zwischen 
Schiff und Land von Wert werden, namentlich, wenn ein¬ 
mal die Verständigung durch drahtlose Telegraphie gestört 
ist. Wenn sie noch besteht, können Flugzeuge, welche, von 
größeren Erkundungsflügen zurückkehrend, die eigene 
Flotte nicht mehr gefunden haben, diese von Land aus 
durch drahtlose Telegraphie orientieren lassen. 

Um diese vielseitigen und zum Teil recht schwierigen 
Aufgaben zu erfüllen, braucht man nun Flugzeuge, die 
überall zu Land und zu Wasser ohne große Schwierigkeiten 
flugfertig gemacht werden und zum Aufstieg gebracht wer¬ 
den können. Die erfolgreicheren Typen des Wettbewerbs 
haben nun gezeigt, daß sie unter günstigen Verhältnissen 
auf festem Boden und auf See aufsteigen können. Bis 
Windstärke 3—4 flogen sie gut, bei stärkerem Wind gingen 
sie aber entweder nicht aus ihren Schuppen oder aber sie 


versagten, weil sie nicht von See hochkamen. So konnten 
sie die günstigen Verhältnisse über See, wo infolge gerin¬ 
gerer Störung durch die über Land so unangenehmen Ver¬ 
tikalböen Flüge auch bei großer Windstärke möglich sind, 
nicht ausnutzen. Es müssen deshalb in Zukunft dringend 
Mittel und Wege gefunden werden, die auch den Aufstieg 
und die Landung bei diesen größeren Windstärken möglich 
machen. Der Forderung, daß sich die Flugzeuge rasch flug¬ 
fähig machen lassen, war noch weniger Rechnung getragen. 
Die Marine hatte sie, jedenfalls um nicht allzu viel Schwie¬ 
rigkeiten zu schaffen, aber auch noch nicht betont. Und 
doch ist die Möglichkeit, rasch auf- und abmontieren zu 
können, bei den ganzen Verhältnissen an Bord und auf See 
außerordentlich wichtig. Um die ihnen winkenden Auf¬ 
gaben erfüllen zu können, müssen die Flugzeuge weiter 
verhältnismäßig sehr rasch emporklettern, schnell fliegen 
und eine hohe Nutzlast tragen können. Das Reichsmarine- 
amt hat alle diese Gesichtspunkte in den Bedingungen, die 
es dem in Aussicht gestellten Ankauf von Wasserflug¬ 
zeugen zugrunde legte, hervorgehoben. Aber die verlangte 
Höhenleistung von 500 m, für die nicht einmal eine Höchst¬ 
zeit angegeben war, die Geschwindigkeit von 80 Stunden¬ 
kilometern und die Tragfähigkeit von 180 kg Nutzlast, in 
die sogar der Führer und der Pasagier eingerechnet wer¬ 
den durften, waren nur Minimalforderungen. Trotzdem 
sind auch sie von keinem Flugzeug erfüllt worden. Und 
aller Voraussicht nach wären sie es auch nicht, wenn die 
Forderung der Landungsfähigkeit auf festem Boden fallen¬ 
gelassen worden wäre. Denn diese bedeutete nicht eine 
so große Erschwernis, wie man vielfach daraus gemacht 
hat. Wie Curtiß, der erfolgreiche Konstrukteur des be¬ 
kannten amerikanischen Typs, versicherte, ist diese Ein¬ 
richtung auch schon früher bei amerikanischen Seeflug¬ 
zeugen erprobt worden. 

Faßt man alles zusammen, so kann man nur zu dem 
Schlüsse kommen, daß der praktische Wert der Flugzeuge, 
die sich in Heiligendamm gezeigt haben, für die vielseitigen 
Aufgaben, die ihnen von der Marine gestellt werden, noch 
ganz gering ist. Nichtdestoweniger wäre es verkehrt, die 
Veranstaltung, wie es mancherorts geschehen ist. in ihrer 
Bedeutung gering zu nennen oder gar für überflüssig zu 
erklären. Gerade daß dort trotz der verhältnismäßig hohen 
Preissummen so wenig geleistet worden ist, beweist, wie 
notwendig es war, noch vor dem .ruhigen Winter die Augen 
der deutschen Flugzeugindustrie auf die Wichtigkeit und 
gleichzeitig auch auf die Schwierigkeiten in der Konstruk¬ 
tion erfolgreicher Wasserflugzeuge hinzuweisen. Die Be¬ 
deutung dieser Handlung leuchtet noch mehr ein, wenn 
man die Erfolge sieht, die auf den ausländischen Wasser¬ 
flugzeugwettbewerben schon in diesem Jahre erzielt wor¬ 
den sind. Deshalb muß man dem Deutschen Flieger¬ 
bund Dank wissen. In wie hohem Maße das Reichsmarine¬ 
amt mit den von ihm getroffenen Maßnahmen zufrieden war, 
zeigt die Tatsache, daß es auch den nächstjährigen Wasser¬ 
flugzeugwettbewerb des Deutschen Fliegerbundes zu 
unterstützen versprochen hat. M i c k e 1. 


FLUG BERLIN-PETERSBURG. 

Von Walter Fröbus, Berlin. 
(Fortsetzung.) 


II. Bis zur Grenze. 

In weiten, ruhigen Spiralen umkreiste der Wright- 
doppeldecker einige Male den Flugplatz; mit zunehmender 
Höhe wuchs der Geschwindigkeitsunterschied des Fluges 
mit und gegen den Wind erheblich, und es wurde, wie Herr 
Hackstetter später berichtete, eine Windstärke von über 
10 m/Sek. ermittelt. 

Die Untenstehenden rechneten daher mit der Mög¬ 
lichkeit einer Landung zwecks Verschiebung des Fluges 
auf einen geeigneteren Zeitpunkt. Der „Sturmflieger" ließ 
sich aber nicht zurückschrecken: Er winkte, die Steuerungs¬ 


hebel loslassend, den letzten Scheidegruß von oben und 
richtete den Kurs nordostwärts, um bald über den Wipfeln 
der Bäume zu entschwinden. 

In 1000 m Höhe, die man aufgesucht hatte, um in dem 
nebligen Morgen einen besseren Ueberblick zu gewinnen, 
herrschte eine bittere Kälte, der die Kleidung durchaus 
nicht angepaßt war. Es war den Fliegern deshalb angenehm, 
als nach Zurücklegung von 80 km K ü s t r i n auftauchte, 
wo vereinbarungsgemäß die erste Landung zu erfolgen 
hatte. Sie ging glatt vonstatten und bald traf auch der 
Begleitkraftwagen ein, dessen Monteur die Aufgabe zufiel, 
zu untersuchen, ob sich alle Organe des Apparates nach 
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Flug Berlin—Petersburg 


Der Aufenthalt in Königsberg bis zum Abend des 
17 Juli wurde dazu benutzt um das scEadliait .gewordene 
V ergase.rrühr de*Motors auszuwechseln. Noch am Döfc- 
aersiag, den 18. Juli, sollte di« russisch!« Grenze über flogen 
werden, Durch den (deutschen) Kaiserlichen ÄeroXtuh, 
sowie die Heiden russischen Clubs, den Kaisörlidhe» und: 
den BaUiscHen Autofriobil- und AeroXlub, war die An¬ 
kunft bereits angeküiidigt Kind scbnelt breie Zollpassage für 
das Flugzeug und den Kraftwagen erwirkt wcirden. Leider 
erfüllten sich die ErwarUmgen bezügliche Errertbuög d?r 
Grenze nicht, denn hinter Königsberg gef kt das- Flugzeug 
in mehrere heftig* öewfüer ; 

. . - m ' t ^ eßCfi es bekrahe l 

lang kämpfte- fte auch dann 
ein«? Besserung nicht eintrai. 
so landeten die Flieger n&ch 
Zurück]egung von rund 3CK) hin 
Strecke tu SzMlen au! «insun 
Irischgepflügten. hügdreiehem 
wiit Steinen besäten Acker. 

%J|l^ klarte^ rüstete man öae h kurzer 
X Z<-it zum Weiterflug, der jedoch 

... ;•> dadurch unerwaftet : yerbUtd«rV 

; /, - Wurde, daß ß<jn/Profilet düfek 

4 * •'einen nach dem Andre« eu hin- 

ekdaufenden Hund zerbrcC^lten 
v^urdc D* man mH *,ki Mog- 
lichkeit einer Prop^ilcfbeschK- 


diesem ErsUingsfluge 
fanden. 

Ißzwlscke» nahmen AWawowitseb und Hacksielier 
■dm Frühsltiick ein. Der BetrieibsslöH wurde ergänzt und 
dann erhob sich, das Flugzeug von neuern, Jetzt machten 
sich ^11er#ng^> Infolge der inzwischen ’eifigetfefenen 
Sonn wiU'$h\xw& ^ußerosdenllkh starke Vertikafböen be- 
merkbar, die das Flugzeug einmal uni über 200 m auf- 
und abwärts schleuderten. Ueber dem Wasser- und wald¬ 
reichen Gelände War eine Besserung nicht zu. erwarten und 

Vietz mit er brachen. 


ordnungsmäßigem Zustand be 


wurde daher der Flug erneut 


AbrimowU&ch « Lttadus* kt K.ütdgpbtffr 

7 Uhr abends startete man am V W eil er Bug, mußte 
aber n^cfi km wegen Heißlaufens des Motors bei Öfiesen 
niedergehefi. 

Von der Zwischenlandung m Viel?. hatte. dgr. Kraft¬ 
wagen keine. Kenntnis erhalten, er fuhr m|öiged^aJ»en b?^ 
Schn ei dein ühi weiter und wertete mehrere Stunden, da es 
wegen der Sonntagsruhe nicht gelang. Auskunft über defc 
Verbleib det^ Flugap|?sretes zu ..erhäli«a.. • Der KräfiW^gen 
suchte diesen dann während der •ganzen Nacht und fand 
ihn erst am Montag vormittag' ‘Es zeigitr sich/daß zwei' 
Zylinder, für die Ersatz glücklich erweise mitgeführt würdtf../ 
ausgewechselt weiden mußten. 

Erst nach 2 Tagen, am 16 . Jul«, konnte Oriesen buh 
gegen Ui 10 Uhr, mit dem Ziel S e h T$ et d e ni u h I \1Ö km] 
verlassen werden, das im glaüenPlüge kura.Uöth IflUhz 
erreicht wurde. 

v h<?*$ &$ftmiöfbfrAaTlt«£v wurde dije ^örl- 

setzimg den FIugCs*tif de» Abend versehohm, Sie brühte 
die Flieger 75- km weket* und es Würde bet hemin 
brechender. Dunkelheit gelandet. Bier hatte da* eußer* 
ordentlijch föbtist geafbdtetc FahrgesieÜ tum erslgh'. Male 
Gelegenheit, sich zu bewähren, denn der bereits rollebde 
Apparat müßte einen tiefen, übet 3 rn breiten Gräben, der 
itt der Dämmerung unbemerkt gebbeben war, uberspHiigeb/ 
es enttrfarid nicht die geringste Bdi&chädigung und am 
nächsten Morgen setzten die Flieger um 7 Uhr ihre Reise 
nach Elbing — 145 km — lort, das nach -eitler kurzen 
Zwischenlandung, xwecks Ergänzung 4er BetfiebsstoHe, er? 
reicht wurde, 

Id/Elbing machte man bis Abend Fainsev um ein 
gebroeheries Mcdorkühirohr äuszuwecb^etn. Nachdem diese 
Arbeit, aäFer ; ^^’e^ftdüd 1 BJ ; •• Mb iw itfciiRg.' der Firma Koni 
n ic k ,, abends gegen 7 Ühr boettdel War, -erfolgte der 
Weiterflug n&ch K. ö n i g s b a f g — 100 km 

Die Flieger hatten ahnungslos die Fesiungsanlägc auf 
dem Tjuitwege passiert t)nd mußt eit sich — zumal Abra 
müwiUch russischer Untertan ist — eine Untersuchung ge- 
falleö'laascTir der Start unterblieb daher am ander« Morgen. 


Sc.ita OraJtfB KeyserUngk 


RossUc it SftWaUtt ^«eraclt- dtu Sutoovar zoj® B*ÄrÖüftu&g£t*aflk.\ 

sich dem Begleitkraliwagen verschiedene Automobile des 
Kaiserlich Rüssikdreri Aero-Clabs und des Baltischen Aula« 
mobil, und Aei-oXlubs: angeschlossen, in denen hoch¬ 
stehende russiiehe .P* t sonixe^eHeu, an ihrer Spitze Se»pe 
D4r6hfe^^ .,def?Bü^Ä K t Ä-g'p.t k i n, et» überaus sport¬ 
begeisterter Fördern der' El^edjtilJc. flaU genorn/nen 
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hatten. Die Ankunft auf russischem Boden wurde durch 
ein Festmahl gefeiert. 

Besonders entgegenkommend zeigten sich die Zoll¬ 
behörden, die das Flugzeug unbeanstandet passieren ließen 
und auch den Kraftwagen — unter Verzicht auf Durch¬ 
suchung des Inhalts, die sich sehr mühevoll gestaltet haben 
würde — in wenigen Augenblicken abfertigten. 

Diese freundliche Aufnahme verdiente eine Gegen¬ 
leistung, und deshalb entschloß sich Herr Abramowitsch, 
den Weiterflug auf den nächsten Tag zu verschieben, um 
am Abend Schau- und Gastflüge unternehmen zu können. 
Sie gelangen trotz des sehr böigen Windes vortrefflich, nur 
durchbrachen die Zuschauer nach jeder Landung wieder 
die Absperrungskette und mahnten zur Vorsicht. 

Die sprichwörtliche russische Gastfreundschaft hielt 
die Teilnehmer abends noch lange zusammen, und als es 
in Tauroggen am nächsten Morgen lebendig wurde, fand 
man den Vogel ausgeflogen, denn bereits um 4 Uhr früh 
war Abramowitsch gestartet. Der Gegenwind, der seit dem 
Aufbruch von Johannisthal ununterbrochen geweht hatte, 
war noch stärker geworden, und die Flieger benötigten 
daher bis S c h a u 1 e n (Schawli) — 100 km —, der nächsten 
Station, in welcher Benzin vorrätig gehalten wurde, eine 
Zeit von 2 Stunden. 

Die Kunde, daß die schon lange erwarteten Peters¬ 
burgflieger nunmehr eintreffen würden, hatte in Schaulen 
wie eine Siegesbotschaft gewirkt. Da es Sonntag war, 
kamen sie nicht nur aus der Stadt in großen Scharen, 
sondern auch die Bevölkerung aus 20 km Umkreis strömte 
herbei, zu Fuß, zu Wagen und zu Pferd. Etwa 20 000 Men¬ 
schen umgaben den Flugapparat, und es bestand Gefahr, 
daß dieser durch den Druck der Massen, die Polizei und 
Militär nicht zurückzuhalten vermochten, zerdrückt wurde. 
Schließlich griff die zum Flugzeug gehörige Mannschaft — 
der Kraftwagen kam gerade zur rechten Zeit — zum letzten 
Mittel und spritzte schmutziges Oel gegen die Andrän¬ 
genden. Das Verhalten der Zuschauer war im übrigen 
musterhaft, nur die Neugierde trieb sie, das grenzenlose 
Staunen, einen fliegenden Menschen zu sehen, von dessen 
Flugwerkzeug im Lande der Analphabeten die wenigsten 
einen Begriff hatten. Flieger wie Begleiter, Flugzeug uud 
Kraftwagen, alles wurde mit Blumen bekränzt und freund¬ 
liche Mädchenhände wurden nicht müde, alles aufs präch¬ 
tigste zu schmücken. Erst gegen 8 Uhr abends war es 
gelungen, die mit unzähligen Buckeln und Steinen übersäte 
Wiese — der das Fahrgestell auch diesmal tadellos stand¬ 


gehalten hatte — so weit von der Menschenmenge zu 
säubern, daß ein knapper Raum zum Aufstieg geschaffen 
wurde; der Apparat erhob sich nach kurzem Anlauf mit 
der Absicht, noch eine tüchtige Strecke hinter sich zu 
bringen, da mit dem weiteren Vordringen nach Norden die 
Abende immer länger, die Nächte heller wurden. 

Nach Zurücklegung von etwa 40 km bemerkte der 
Flugbegleiter, Herr Regierungsbaumeister Hackstetter, 
plötzlich einen hellen Feuerschein hinter sich. Beim Um¬ 
wenden stellte er fest, daß das Schwungrad — welches für 
den Propellerantrieb mittels Kette unerläßlich ist — an der 
Nabe herausgebrochen war und auf dieser „ritt", so daß 
durch die Reibung der Welle ein prächtiges Sprühfeuer¬ 
werk entstand. Die Flieger ließen sich zur Bewunderung 
nicht lange Zeit, sondern stoppten ab und gingen bei 
J a n i s c h k i aus 350 m Höhe im Gleitflug herunter. 

Mit Schwungradbrüchen pflegt man im allgemeinen 
nicht zu rechnen. Man hatte also kein Reservestück mit, 
und da auch eine Reparatur aussichtslos erschien, so wurde 
nach einem Ersatzrad nach Berlin telegraphiert. 4 Tage 
war die Kraftwagenmannschaft genötigt, darauf zu warten 
und genoß inzwischen die Gastfreundschaft des Grafen 
Keyserlingk. Abramowitsch und Hackstetter waren 
einer Einladung des Fürsten Krapotkin nach Schloß Sege- 
wold gefolgt und ließen es sich dort wohl sein. Die Kraft¬ 
wagenmannschaft bereitete inzwischen den Motor zur Auf¬ 
nahme des neuen Schwungrades vor und machte hierbei die 
betrübende Entdeckung, daß auch die Kurbelwelle durch die 
enorme Erhitzung gelitten hatte und eingesprungen war. 
Vorsichtshalber wurde deshalb noch ein kompletter Motor 
telegraphisch in Berlin zur sofortigen Lieferung nach Riga 
in Auftrag gegeben, obwohl man hoffte, daß die beschä¬ 
digte Kurbelwelle möglicherweise noch bis Petersburg aus- 
halten würde. Man trug infolgedessen keine Bedenken, 
das am 25. Juli eintreffende Schwungrad zu montieren, so 
daß der Flugapparat am Abend des gleichen Tages starten 
konnte. Der Wind war etwas abgeflaut, und die Flug¬ 
geschwindigkeit erhöhte sich infolgedessen auf 80 km pro 
Stunde. Lange konnten sich die Flieger dieses flotten 
Fortkommens aber nicht erfreuen, denn nachdem sie 
110 km durchmessen hatten, brach ein Wasserrohr des 
Motors und zwang „zur Landung. In der Nacht wurde die 
Reparatur ausgeführt und am Morgen des 26. Juli nach 
dem schon vorher erwähnten Schloß Segewold des Fürsten 
Krapotkin- weitergeflogen. 

(Schluß folgt.) 


DER WASSERFLUGZEUG-WETTBEWERB VON ST. MALO. 

(Fortsetzung und Schluß.) 


St. Malo, August 1912. 

Liste der gemeldeten Apparate. 

A. Doppeldecker. 

1. Astra. Führer Labouret, 100 PS Renault- 
motor, Wrightflügel, Breite 12,3 m, Länge lim, Höhe 3,4 m, 
2 große Tellier-Schwimmer, 4,5 X 1,15 m vorn, 1 kleiner 
hinten, Gesamtgewicht 800 kg. 

2. Donnet-LevSque. Führer Beaumont, 
70 PS Gnomemotor. Das Chassis ist als Boot mit meh¬ 
reren wasserdichten Abteilungen ausgebaut. Zwei kleinere 
Seitenschwimmer unter den unteren Tragflächen sichern 
die seitliche Stabilität. 

3. M. F a r m a n. Führer R e n a u x , 70 PS Renault¬ 
motor, Breite 20 m, Länge 17 m, gesamte Tragfläche 70 qm. 
Statt der Räder zwei große Schwimmer 4 X 2 m, außer¬ 
dem ein kleiner Schwimmer am Schwanzende. 

4. Paulhan-Curtiß I. Führer B a r r a , 80 PS 
Curtißmotor, Breite 11,30 m, Länge 8,30 m, gesamte Trag¬ 
fläche 26,6 qm. Ein großer Schwimmer, 4,80 m lang, in 
der Mitte, 2 kleinere Seitenschwimmer unter den Enden 
der Tragflächen. 


5. Paulhan-Curtiß II. Führer Mesguich, 
wie Paulhan-Curtiß I. 

6. Sanchez-Besa I. Führer B e n o i s , 100 PS 
Renaultmotor. Alle Teile aus Stahl, Breite 17 m, Länge 
10 m, 2 große Schwimmer vorn, ein kleinerer hinten, wie 
beim M.-Farman-Apparat. 

7. Sanchez-Besa II. Führer Rudere. Wie 
S.-B. I, nur statt des 100 PS ein 70 PS Renaultmotor. 

B. Eindecker. 

1. B o r e 1. Führer Chambenois, 80 PS Gnöme- 
motor, Breite 11,40 m, Länge 9,55 m. Gesamte Tragfläche 
18 qm, 2 Schwimmer. 

2. Deperdussin. Führer B u s s o n, 80 PS Gnöme- 
motor, Breite 12,50 m, Länge 7,60 m, gesamte Tragfläche 
25 qm, 2 Schwimmer vorn, ein kleiner hinten. 

3. R. Esnault-Pelterie (Rep). Führer M o 11 a, 
100 PS Gnömemotor, Flugzeugkörper aus Stahl, Breite 
11,60 m, Länge 7,50 m, gesamte Tragfläche 20 qm. Ein 
großer Schwimmer (2,30 X 2 m) in der Mitte, 1 kleiner 
hinten. 

4. N i e u p o r t. Führer W e y m a n n , 100 PS 

Gnömemotor, 2 Schwimmer vorne, 1 kleiner hinten. 
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D er Wettbewerb von St Mato. 


fjmwfSSlS 1 ^^ 1 


W*tt!>«w*rh in S*. Maios 1, S«xci*^Bfew äfe*rfü*£V*uI is«r?tr> KundHug das Gr*b -von Cfcai*ftwbri8*4. ’S Lftbcroret mit seioen Aslf*-]>ppi>«i« 
decbtr amfhttgl d«w Ltuidbttafm yoa Si. 1. Tr«frcU?«ttihaft C»irtiikApjparat itber d«r £a»«l Jfcjiwry. A D«* AsUi'Doppr (decketüber dem 

frUefcf©* Cbittepab ri&ad. 

aiatenkmge* Jm best««- ißflt^precben, Es bat hierzu nun- Wajserf tu g. * *:ü g ein gr <:ili e r <t r o der. ge r i » - 

estefts ebensoviel die Erfahrung bei getragen. daß d > <? g e t e r 2 a hl in r h r «*■ Zwecke ein! ii h r « n w e r .. 

Vetahren heim Waisfrtltj^a unend.litb den. Die russische Arme* hat ruit der Beschaffung 

bei ^ «ritt d e r. sint) a ts beim gewöhnlichen mehrerer CurttßapÄral« den Äatang hlctudt bereits. ...gc.- 

M u#*! Tatsdchfob nflfivtt«! allen bisher viicgelpomteo^A waeihb. , , ‘ ; 

. T, &t£&£70räfe&H&h'~ &‘chweten Stürzen van W&s«erflttg~ Am; htist&ti £■*'tthfurilcjb, vtftfpn ein F twg te ug 

fciigefe w* Wa^er noch n».$ jemand emMhch iu Schaden e te*!'•« ö-jp^-KV^mW; ie v^r 'm - Lande 

«hbmtnea, ü^lbsif w#vk "die Gewalt des Sturzes so groß a u ts t c i g;e n ufcdkdorf «Sedergeben fcönttfd. 

f»r. daß die Äftparaie dab*?i hiiabxt'racfilagen wurden. . •UniveräA ; iäEirt»plaht* Mnd a^ch WreiU ver&ch|vd>dtl1bh in 

•' ••Üngciäbi'Hlirhlitftt des W afserHuges ist fyanWeich und in anüeteA Ländern gebaut werden,, izduqh 

rrebfem von der größten Bedeutung .lür di.« /Hügt^ehnik iw hat rr^a ihre weitere Ent wicldimg nach den ersten Er- 

iigemeinen. &b* sie einmal die Veraolussung dazu gehen .prvbwtgc?» zeitweilig- -wieder zurückgßsteUu um xunäehs! 

, t>. i>n. ü j 1 (.' Flugschüler, auch die £0r die ersi eimnäJ die Bedingungen des reinen ;Wtfs*eriiugtH ein 

»-sltJumien, an t ä u g U c h nur aal Wasser B ng * ^ehesvivr 2» studieren, denn auf diesem Ccmete hi noch 

t ->j g e n so weit ^usruMtden bis «sie db? hiri so gut wie a.Üe> ;u erkrnen 

eichende Hebung für die Aufnahme des WiigunUrfkhtA Du« zeigt «eit- schon in der WeH.gKhcüden V e r- 

iber Land erjeicbi haben. Zweitens abci is? die > <. W « e ,1 %* n h i i i d e Fo r m ?'fi d e.r S c h w m n, e ; 

V 3 .sve / j I a c h e d •:. t .; jj e h e h e 0 r t tür div Kon • o n d > b r e r A,rt b t * n g u r. g an d. *.• n A p p a r a len. 

iruktenre und die für das Einflieger* • der Apparate\ be- dUj in St. Malo verireten waren. kAii«, üns-irn Bildern, ist 

iiimhtcn ‘ FliegVT, um hier alle solche technischen enichtiieh, daß fast Kd er einzelne Kvirüstfukteur über das 









Per Wasserflugieugwettbewerh in St Malo 




Vorderteil v*d .SchvtJDRaier de» Hydroplons ro a Train. 


Im ganzen blieben somit 10 Flugzeuge? für den Wett- 
bewecb übci& - 

Der Verlttcüt des' Wettbewerb?., 

Am fetalen Flugtage, dem 24. August, tsm kralli¬ 

ger- Westwind mit sehr unangenehmen heiligen Böen 

und entsprechend Unruhiger 
“vST. See, so daß 4 k Ftügzetfge 
hier gleich gehörig auf 4-ie 
Ptotie gestelii.Wijnde.ä. Das 
Ergebnis wit denn auch; daß 
ein»? Anzahl von ihnen als- 
•‘.i- bald oder kleinere 

i .H&V£tfeit erlitt, die ihnen in 

föHn Bin ne nge w assern ej^paft ge- 

JXS bbehen Waren. 

Rn Öet Bötel- E i a - 

HB deck et kippte schon gleich 

ffljp heim las Wasser bringen am, 

• • { sobald er den Slip v er¬ 

lass eö hatte; weil seine beb 
den Schwimmet viel tu 
dkHi feemtiänder angebracht 
waren und die Seiten Stabili¬ 
tät deshalb ; durchaus nicht 
- .ängrgfchte Beim Kerum- 

haniier eu töi i dcm App arat 
ward« auch noch der eine 
Flügel gebrochen und er 
{Hg aus dem W^rtbeWerb aas, 

Ing es dem P « u I fe a n *• C u r t i ß I, 
bis zum Süßeren tfafan geschleppt 
t aber infolge einer heftig»« Böe 

kent^rie. ■ 

Urn Sa n c h u * B. cs a H ereilte das gleUhs Scbick- 
äfcb nachdem er die erste Tagesstrecke ?on 22 krn glatt 
du; eh flöget» tatt«? in diesem. Falk WAf nfeht die unge- 
nö^e ri.de ' Qu.br- söpdctö die LängstabiHtät die Ursache 
der Havarie. Sie Ware nicht eingetreten, wenn an dem 
Apparat Mntek ein kleiner Sch Warner, angebracht:' ge- 
wesen wäre. Der Apparat Wurde ükht xechtzeßlg in 
Schlepp, genommen und. irjdb mit tVm $lröm auf -Land, 
wobei-Ör adhavariert würde; daß er uti de*ü weiteren Wett- 
beweib nicht mehr UUnebnieo JtOftßle. 

B esönders lehrreich ist an dtej Unlaiki); rkß 

tfinUaiem, währead dk. Apparate kerne Fahri auf dem 


$ehwUaia«r*Anurd»nng. bvltu 8r«guet>Hy-<lropi«ii- 


, 'Währeöd 4e.r.Fahreji$ auf dam SVasscr 
kt' •ke?Tt ä-mz/ges"Flugseng-.gekentert. 

• Der .Nie cop6 y1 - Eindecker mußte -am .'ersten 
Tage wegen Vcfsagens des Mttifjr* yorz*Ui£ mecteygeheü. 
Hierbei Würde e-jii. Schwim rct&V Ieck, so daß d&FKeülevh 
aa$ dieser 'Ursache- eiolröt, Ein Töfpedöboot nahm das 
Ftü^töug in> *>»d. schleppte e:v .tn.it so unvernünftig 
hoher Fahrt b den Hakn, u* dt&bej vollständig zu 


Der R. E. f\-Eindecker. 
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Bruch ging und endgültig aus der Konkurrenz au&ÄchiedL 
Da das. Reglement dies ungereckfcenveS*? gessUt'tetß, 
kööhie WeYmanßfüf dte Leiden näcksüetr Tage an Stelle 
des Wrack« e«in Ks^etvefiugzeug emifeilen. 

C ü r t i ß - V a ui b a ö ft vollendete wegen Aujusetzens 
fe& Motors;tt*cht die ganze Streck« tm Fluge, sondern er 
jegte das letzte Vie^iei in datier- Fahrt auf dem Wasser 
mit. »igenet Kraft kirtscfrfertjid tu nick. 

Res a « x war ent seinem Maurice F s t w>.«. • 
Ztre 14 e c k e r über Land nach St. Main geflogen, hälfe 
hfet am Ufer die Räder Sehwimmkirf en ausgeweqhstüt 

und artete wegen meiner enormen, von Monaco her he- 
kanhfen TragfäjiigkeU ab heißer Favorit in Sty Main, Hier 
wollte fedoch sein sonst sr,» zuverlässiger Renault-Motur 
nicht recht mitmachen. Oer 
Apparat kam mit nur zwei 
Passagieren verhältnismäßig 
schwer hoch, vollendete 
aber dann mit dieser Last 
glatt den Flug. 

Die. übrigen Ffügzfcügfcv 
nämlich/ A, & t r &, - Zwei •• 
d e ;c:k e t mit z w e i ' F ä 's -' 

* ä jJ£ r e a, Sattchet* 

Be^a. I mit «! n e nx Pss- 
Dop* r.diis sin 
mit ’*1 e ;e m. Pa s s ag j e r . 

Rep o h n e P a s * a g i e r 
hieUeö skk unter den 
sehwterlgen ,WHferüiigsvef *. 
hslIflisssrö seh? gut ai4 ilw 
W'asser «nd Wfüllf en dte Be¬ 
dingungen in bestem Stile, 

, Ä m:.;Ä ; w y, i t e n Tage 

w f h d s t i U 
und 4tey^&/.$ur leicht ge- 
fehlt« es 

aüch diesmal nicht an älferhand Unfällen, Der D e p e t- 
4« 8 s I « - Ri «> di e c k e r schoß sogleich »Ach dem Star t 
in vollster Fährt mit Wind von hinten durch irgendein an- 
aufgekiibfe^ Mannver unter einem Winke? von 45 TSrad 
steil ins Wässer und Wurde dahetein totales Wräek. $y]nei 
drei Insssfce» k»ia«A. mit einem nassen Bade davon. , 

Der Motor des Mau rite - F a r m a n war seit dem 
ersten Flüge noch bockiger-geworden. Verg/bfcjis versuchte 
Rena.ux zuerst mit vier, dann mit drei und zwei Passagieren 
eine anständige Höhe zu erreichen Schließlich startete 
er nur noch mit einem Fluggast und füKrle mH diesem einige 
bravouröse Flüge 'übe* §{. Mölo aus; 

Auch bei P a u lih a n -Cut 11 ß 11 zeigte sich der 
Motor sehr widerspenstig, der Apparat fuhr zunächst eine 
gute halbe Stunde auf dkm Wasser spazieren und kam 
erst ordentlich hoch, *myh4«UTl der Fluggast ausgescMRV 
war. Uftglücklkhemeise versagte unierwegs der Motor 
abetmits nach 4ün ersten fO km, gerade beim Runden 
einer Landmarke, Der Führer Mesguich mußte aul sehr vm- 
günstigetß Terrain eine Notlandung vornehmen und corfttt 
dabei einen ßeinbrueb« der unter diesen Umständen 'natür¬ 
lich nicht auf das Rv>hlo d«r Wasser Rüge ah solcher geSfltzL 
werden darf. 

Die Tage^strecke wurde glatt erfedigl von R e p mit 
einem Passagier, A .>■ 1 1 a ifpi zwei Passagieren, San- 
ch«z - Be?a I sogar mit dr e i P a * s a g i e r e.n, 
Wxymatm auf N > e u p %* 1 1 flog ^hne PöSsagieT gietchfeüs 
die Strecke ab. rundete icdoch eine der Wendemarken 
falsch. 



D e r d t i 11 e Flug t a g bildete entschieden det* 
Hoheputtfct der Verao^taUung Vom Ali anti^cben Ozean 
her weht« .eine- .'Starke' Wesübrise, die Ächon im Halen eine 
Ocs'chw 7 lridigkc*tt von \ ß m/SekJ erreichte. Der Himmal 
war rnii grauen Wolken bedeclfti dfe äich öfter in ^chVo^ß 
Reggaböen entluden, und aut der Reede zeigten sieh 
Schaumkräften über den Wellen, soweit das Auge reichte. 
CJoter diesen Umständen einen Flug von 150 km anzutrefen, 
verlangte ein ungwohtiUches Maß: vöf? Hüi und. $2&9lv£t~■' 
trauen, denn das Meeresgebiet zwischen Malp und 
Jersey wird von retßehderi JSifömungen •durchzogerh die din 
Flugzeuge im Falle einer Havarie unfehlbar auf die zahl¬ 
losen, scharfkantigen, det Küste vbtge&gerten Klippen 
getrieben hätfem ht deren Nähe sich bei dem herrschenden 

Sturm kein rettendes Tor¬ 
pedoboot wagen konnte. 

Nicht ohne schwere Be- 
■tbrgnie- sahen wir deshalb 
Von den Wällen St. MaW 
Äiis iüttjl Apparate den ge^ 
fähflfehkn Flug aöjreteö uiii 
Über der unruhigen Wasser- 
ilÜehe .ttn.fdf'Äß Blicken ent/ 
st.hwmdcnv Renaüx f dessen 
Motor noch . icrmief mebt 
wieder auf der Höhe war, 
Zög es vor, Ttiit -seisierh Mau- 
rice Farman nnoh «Uva bailb * 
siundigem Fluge wieder um - 
zukehren. Die anderen vier 
Apparate aber, nämlich. 

A f t r a mit e t o e'm, Fai - 
sa gi«r, Nifiugoi t Mi L 
0 l ja k iT» P f :% s » g re x , 

R e P öb'n:- P A * $ a -0 e r 
im4'- Sä sc Re % - Be s a m i l 
z w e i F a s sigie re n ftl 
ßogeö nach der Inäel Jersey, 
hatten hier nach der Landung infolge ungenügender Org&< 
nisötion dU größten Schwiengkeiien mit der ÄulfüUilrtg 
ihrer Bejuinyorräte und nagen dann, über den Sturm 
iriumphferund in prachtvoller Fahrt cur Ziellinie bei 
St. Malt) ztiriiek 

Diese großartige GlanPkHsiuftg bildete den würdsgeri 
Abschluß des w.f Haus großteri und intefcssanfesien Wasser¬ 
flugzeug-Meetings, • dss bisher je- khgehaHeri wurde. Die 
Lehrern die es gebracht hat, sind ungern«m wertvpfl, denn 
fecfer einzige Konstrukteur wird die Uebcrzeugtuig mit 
nach Hause genommen haben, daß ein weRerar Fortschritt 
itn Wasserflugzeugfeaa tmr denkbar Ist, wenn die Er¬ 
probungen neuer Könstniktionen nicht bloß in Binnen¬ 
gewässern, sondent über dem offenen Meere stattenden. 
Die Einrichtung von Flugplätzen an der deutschen Küste 
ist hiernach eine unserer dringlichsten Aufgaben 

Des weiteren aber hat si^h gezeigt, daß im Nattplle 
auch schon die heutigen Wasserflugzetsgc im Küstenkriege 
die wkhligsten Dienste verrichten können, und zwar mit 
einem MiniTnum vtino 'O^fahr iiir Lcdb und Lbb^ der Fli®««,. 
sojtar utitcrr Wit , .(tr''f>i;svefhältnis,en, die- da-s Atifstsi^etä. 
m UÄe-rlänrlllügfm alä <ühe Töllkühnheit ef/*cheiflett Ihssb« 
müßten. 

Es l* t . umbe4in g.t unter ot aä Ltonal» 
Pflicht, von dUa$Äji Lehren t u poHH^rbm 
und schß.efleras Mittel gibt m, um de? end 
gültigen Lösung des FlugprflblemiT zu kommen, ils 

dte mR aller Energie aufgenoromenc Entwicklung des 
W nssertluges. Kapitän zur See a. D. von Pu 8 tau. 


Rer Antr« * wir4 im H*l*& yq& St. M*io 

zu Wdsffl,«'/ ije2*a*«ts. 7 ;y '//•;./ 


MILITÄRISCHES ÜBER LUFTFAHRZEUGE. 


Die Enlwitklüng des LuCifnhrV.*«scns, inshesondere 
dfer Flpgtechpikv hal s&b in ctg^narUger W«ise völlsog^n, 
jedenfalls etwa* «anders., sls es sons-t bei fedifti?chen Dmgcn 


zu sein p.tl egt. Nicht die SchviriengkeRen, dtc« der LufUahf - 
leugb^u- an sich bieieL haben die• Entwtck-1 üng nufgehaiten, 
sondern ylel^gb/ 'die Stimmen deT|emgen. welche 
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praktischen Erfolge der Flügmaschinen und Lenkballone 
stets negiert haben, wenn die Vorkämpfer für Aeronautik 
die Technik anregten, sich mit dem Bau von Luftfahr¬ 
zeugen zu befassen. 

Sie sagten u. a., wegen der vibrierenden Bewegung 
vermöge man im Flugzeug nicht zu schreiben, geschweige 
denn zu zeichnen. Schon bei den Flügen Orville Wrights 
auf dem Tempelhofer Felde Anfang September 1909 wider¬ 
legte ich diese Einwände, indem ich einen Unparteiischen, 
Geheimrat H e r g e s e 11, bat, in dem damals noch so primi¬ 
tiven Wrightschen Flugzeug eine Mddung zu schreiben und 
herabzuwerfen. Dann kam eine Ansicht, daß die Beobachtung 
außerordentlich schwierig, ja, in vielen Fällen fast unmög¬ 
lich sei; die große Geschwindigkeit gestatte zwar die 
Uebersicht über das Gelände, aber das „Erkennen" sei un¬ 
möglich: Sehen und erkennen seien doch zwei ganz ver¬ 
schiedene Dinge. Wer selbst im Luftfahrzeug gesessen hat, 
weiß, wie irrig diese Ansicht ist. Schon in wenigen hundert 
Metern Höhe scheint die Erde auch beim schnellsten Flug 
fast stillzustehen* Selbstverständlich vermag ein ungeübter 
Flieger Einzelheiten auf der Erde nicht zu erkennen, aber 
jeder auch nur einigermaßen im Beobachten ausgebildete 
Offizier, vornehmlich Kavalleristen und Artilleristen, er¬ 
kennen nach wenigen Flügen, wenn ihnen erst das Unge¬ 
wohnte in der neuen Fortbewegung geschwunden ist, auch 
Einzelheiten sehr gut. Es ist absolut nicht nötig, über dem¬ 
selben Punkte stehenzubleiben. Wenn es erforderlich wird, 
einen Teil der Erde besonders genau abzusuchen, so ist es 
dem Flugführer ein leichtes, einen Kreis von wenigen hun¬ 
dert Metern zu beschreiben, was schon in geringer Höhe 
dem Stillstehen über einem Punkte völlig gleichkommt. 
Doch der Flugführer wird nicht einmal die Kreise so eng 
ziehen, wie er es fahrtechnisch zu tun vermag, sondern 
vielmehr einen größeren Durchmesser wählen, aus dem ein¬ 
fachen Grunde, weil er die Erde dann unter verschiedener 
Beleuchtung zu betrachten vermag. Jeder Soldat weiß 
ja, daß die einzelnen Gegenstände auf der Erde unter ver¬ 
schiedener Beleuchtung auch verschieden deutlich erkenn¬ 
bar sind. Speziell weiß jeder, daß das Beobachten gegen 
die Sonne außerordentlich schwierig, ja oft unmöglich ist, 
während die Sicht mit der Sonne im Rücken bedeutend 
besser ist. Diejenigen militärischen Kreise, die dazu be¬ 
rufen sind, aus Flugzeugen zu beobachten, werden dies 
bestätigen können. 

Hier nehme ich Gelegenheit, noch auf einen Punkt 
hinzuweisen, der auch noch nicht in weitesten Kreisen ge¬ 
klärt ist. Es hieß in den Berichten aus dem Kaisermanöver 
1910, daß das eine Armee-Oberkommando auf Grund un¬ 
richtiger Meldungen aus dem Lenkballon falsche Maß¬ 
nahmen ergriffen und damit die Entscheidung zu seinen 
Ungunsten herbeigeführt habe. 

Schon mehrfach habe ich darauf hingewiesen, daß es 
ausgeschlossen ist, daß ein Luftfahrer eine falsche Be¬ 
obachtung meldet. Derjenige Luftschiffer-Offizier, der eine 
falsche Beobachtung gibt, ist eben als Beobachtungsoffizier 
unbrauchbar: man darf sich hierin nicht irren. Man darf 
nur das melden, was man einwandfrei festgestellt hat. 
Demnach kann der Luftschiffer-Beobachter auch keine 
Scheinstellung als Hauptstellung melden, sondern seine 
Meldung wird lauten, daß sich in einer bestimmten Linie 
feindliche Befestigungsanlagen befinden, und daß in oder 
hinter dieser Stellung Truppen in der und der Stärke 
aufgestellt sind. Die Beurteilung, ob man es mit einer 
Haupt- oder Scheinstellung zu tun hat, überläßt der Be¬ 
obachter dem Oberkommandierenden, eventuell ist er be¬ 
rechtigt, am Schluß seiner Meldung eine Vermutung aus¬ 
zusprechen. Ob man es mit einer Scheinstellung oder der 
Hauptstellung zu tun hat, kann man erst dann beurteilen, 
wenn man die Stärkeverhältnisse des Feindes kennt. Im 
Kaisermanöver 1910 hat denn auch der Luftschiffer-Offizier, 
bei dem sich übrigens ein Generalstäbler befand, nur die 
Linie der Feldbefestigungen gemeldet und festgestellt, daß 
die Stärke der dahinterstehenden Truppen außerordentlich 
klein war. Von einer unrichtigen Meldung konnte dem¬ 
nach gar nicht die Rede sein. Wenn der Führer etwa auf 
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Grund dieser Meldung unrichtige Maßnahmen getroffen 
haben sollte, so hat er dies selbst zu verantworten. Es 
hieß damals, der diensttuende Offizier, der die Nachrichten 
an die Presse ausgab, habe selbst mitgeteilt, die Luft¬ 
schiffer hätten eine unrichtige Meldung abgegeben. Da 
der betr. Offizier vor einiger Zeit verstorben ist, so kann 
man es heute ruhig sagen, daß ihm das Versehen passiert 
ist, der Presse eine unzutreffende Meldung gemacht zu 
haben. Jeder Offizier, der sich für diese Angelegenheit 
interessiert, kann sicher das Material beim Luftschiffer- 
Bataillon einsehen und sich selbst überzeugen, daß tat¬ 
sächlich von einer unrichtigen Meldung nicht die Rede 
sein kann. 

In neuester Zeit spielt nun nicht mehr so sehr die 
Frage der Aufklärung eine Rolle, als vielmehr die Er¬ 
örterungen über die Möglichkeit des Kampfes der Luftfahr¬ 
zeuge gegeneinander und namentlich des Kampfes der Luft¬ 
fahrzeuge nach unten durch Abwerfen von Spreng¬ 
geschossen. Bewährte Artilleristen haben die Treffmöglich¬ 
keit bestritten und dies theoretisch begründet. Die Qurch- 
schlagkraft der herabgeworfenen Geschosse sei viel zu 
gering, als daß sie erheblichen Schaden anrichten könnten. 
Das ist zweifellos richtig, aber man braucht ja vorläufig 
noch nicht daran zu denken, die stärksten Beton- und 
Panzerdecken zu zertrümmern, sondern man kann sich sehr 
wohl leichtere Aufgaben denken, die von den Luftfahr¬ 
zeugen erfüllt werden können. Zunächst sei bemerkt, daß 
es jetzt bewährte Zielvorrichtungen gibt, die es gestatten, 
sich aus dem Lenkballon mit wenigen Schüssen einzu- 
werfen. Es wird vielfach nicht daran gedacht, daß das Ein¬ 
werfen hier ebenso erforderlich ist wie bei der Artillerie, 
die vom festen Boden schießt, das Einschießen. Bislang hat 
man nur nach den Berichten geurteilt, die erschienen, wenn 
einige ungeübte Flieger auf Flugplätzen von einem Flug¬ 
zeug aus Wurfversuche aus geringer Höhe machten und 
dann begreiflicherweise wenig oder gar keine Treffer er¬ 
zielten. Heute kann es nicht mehr bestritten werden, daß 
man in Lenkballonen genügende Treffsicherheit im Ab¬ 
werfen von Sprengstoffen besitzt, und daß man in ihnen 
sehr wohl den Einfluß der Eigenbewegung und des Windes 
auf die Bahn des Geschosses ermitteln kann. 

Etwas anderes scheint es mit den Flugzeugen zu sein. 
Man behauptet, daß hier die Treffsicherheit niemals ge¬ 
nügend sein würde. Und doch hat bereits der erste deut¬ 
sche Flugführer Aug. Euler sogar ein Maschinengewehr 
in dem Boot seines Kriegsdrachens montiert und auf einem 
Schießplätze bewiesen, daß er sehr wohl unter Benutzung 
einer von ihm erdachten sinnreichen Zielvorrichtung Wir¬ 
kung zu erzielen vermag. Auch die Zielvorrichtungen, die 
man auf Flugzeugen für Abwerfen von Sprengmunition an¬ 
gebracht hat, sind schon so vollkommen, daß man ernstlich 
an das Herabwerfen von Geschossen denken kann. 

Im „Deutschen Offizierblatl" Nr. 17, 1912, schreibt 
Herr . . . . n. sehr richtig, man wird nicht zur Erfüllung 
einer wichtigen Aufgabe ein einziges Flugzeug aussenden. 
Man wird im Gegenteil ebenso wie man für eine wichtige 
Meldung eine Reihe von Patrouillen verwendet, für eine 
wichtige Aufgabe auch eine größere Anzahl von Flug¬ 
zeugen entsenden. Es wird auch den Fliegern gestattet 
sein, im Kriege den Heldentod für das Vaterland zu sterben, 
und es wird sicher Flieger geben, die, ihres eigenen Lebens 
nicht achtend, mit ihrer mit Sprengstoffen vollbepackten 
Flugmaschine gegen eine Tunnelöffnung oder eine Brücke 
fliegen und hierbei die Sprengstoffe zur Entzündung brin¬ 
gen. Sicher sind 100 kg Sprengstoff genügend, auf einer 
Brücke oder einer Eisenbahn eine solche Zerstörung herbei¬ 
zuführen, daß der Verkehr auf 24 Stunden gehemmt ist. 
Was 24 Stunden bei einer Mobilmachung bedeuten, weiß 
jeder! 

Es sei hier erwähnt, daß ein früher zum Luftschiffer- 
Bataillon kommandierter Hauptmann eines Garderegiments, 
v. St., eine Erfindung gemacht hat, die sicheres Treffen 
aus Luftfahrzeugen gestattet; die Erfindung, deren Einzel¬ 
heiten aus begreiflichen Gründen hier nicht mitgeteilt wer¬ 
den können, ist verblüffend einfach. 

Original fro-m 
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Die große Frage ist nun die: in welcher Weise soll 
man sich der Luftfahrzeuge erwehren? Die Geschwindig¬ 
keit der Flugzeuge ist derart groß, daß mit dem Beschießen 
wohl nicht viel zu machen sein wird, besonders dann nicht, 
wenn die Flieger ihre Aufgabe in der eben geschilderten 
Weise unter Einsetzen ihres Lebens zu erfüllen suchen. 
Maschinengewehre und Infanterie wird man zwar unmittel¬ 
bar nach der Mobilmachung sofort an allen wichtigen 
Punkten, wie Brücken, Tunnelausgängen usw. haben, aber 
ob sie viel ausrichten werden, ist eine andere Frage. Es 
gibt außerdem noch ein Mittel, das schon vor Jahren zur 
Unsichtbarmachung von Luftfahrzeugen vorgeschlagen 
worden ist. Es ist möglich, mit Hilfe von Chemikalien 
Dämpfe zu erzeugen, die für die Besatzung eines Luftfahr¬ 
zeuges unschädlich sind, aber das Fahrzeug in eine Wolke 
hüllen, die den Wolken am Himmel gleichen. Versuche 
nach dieser Richtung werden im Auslande bereits angc- 
stellt. In solcher Wolke dahinfahrende Lenkballone dürften 
gegen Beschießung völlig sicher sein! Es sei übrigens daran 
erinnert, daß schon gelegentlich bei uns Lenkballone niedrig 
ziehende Wolken dazu benutzt haben, sich der Sicht des 
Feindes zu entziehen, aus den Wolken zur Aufklärung her- 
vorzutauchen und sofort in ihnen wieder zu verschwinden, 
wenn das Zeichen eines Ballonabwehrgeschützes auf der 
Erde erschien. 


Ein sehr kritischer Punkt, den Herr . . n noch aufge¬ 
worfen hat, sei zum Schluß noch besprochen. Es ist dies 
die Tatsache, daß sehr nahe der Grenze große Luftschiff¬ 
hallen errichtet sind. Graf Zeppelin "hat bei dem Bau 
seiner Luftschiffe ausdrücklichst auf möglichst großen 
Aktionsradius Rücksicht genommen; die Militärbehörde 
hatte früher hierauf auch besonderen Wert gelegt. Bei 
Schiffen mit großem Aktionsradius können die Hallen 
naturgemäß weiter von der Grenze abliegen; die Gefahr, 
daß sie durch Flugzeuge zerstört werden, wird dadurch 
etwas geringer, wenn sie auch nicht ganz ausgeschaltet 
werden kann. Jedenfalls ist speziell der Bewachung dieser 
Hallen die größte Beachtung zu schenken. Die Halle in 
Metz dürfte voraussichtlich schon sehr bald von den Fran¬ 
zosen zerstört sein, die wieder auch die Nacht zu ihrem 
Zerstörungswerk benutzen werden. Es würde ein großer 
Verlust sein, wenn unsere großen Lenkballone gerade in 
der Zeit, wo sie für die strategische Aufklärung am 
dringendsten gebraucht werden, vernichtet würden. Jeden¬ 
falls wäre es erwünscht, wenn alle die, welche in der 
Militärluftfahrt beschlagen sind, durch Vorschläge für die 
Abwehr zur Klärung dieser für die Landesverteidigung un- 
gemein wichtigen Fragen beitrügen. 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt, 
vorm. Hauptmann und Lehrer im Luftschiffer-Bataillon. 


AUSFÜHRUNGEN ZUR DENKSCHRIFT DES DEUTSCHEN 
LUFTFAHRER -VERBANDES. 


DIE PHOTOGRAMMETRISCHE MESSKUNST IN DER AERONAUTIK. 

Von Dr. Max Gasser, Dozent für Geodäsie, Techn. Hochschule Darmstadt. (Schluß). 


In der vorausgegangenen Erörterung haben wir die 
hohe Bedeutung, welche der stereophotogrammetrischen 
Meßmethode bei der Erforschung der wichtigsten Vorgänge 
der fliegenden Maschine zukommt, besprochen. 

Nun wollen wir auf ihr eigentliches Anwendungs¬ 
gebiet, auf die Aerotopographie, eingehen, und die 
Aussichten, welche sich hier der wirtschaftlichen Verwen¬ 
dung unserer Luftschiffe eröffnen, einer Betrachtung unter¬ 
ziehen. 

Schon seit langer Zeit ist das Vermessungsluftschiff 
das Desideratum der Topographie und der geographischen 
Forschung. 

Schell schrieb 1 ) an der Spitze seiner der Wiener 
Akademie vorgedegten Abhandlung: 

„Die photographische Aufnahme eines räumlich aus¬ 
gedehnten Objektes an Bord eines Ballons ist eine der 
wichtigsten Aufgaben der Aeronautik, denn diese Auf¬ 
nahmen übertreffen alles, was auf dem Gebiete der Geo¬ 
däsie bis jetzt geleistet wurde." 

Und sein Nachfolger, Herr Hofrat D o 1 e z a 1, Professor 
für Geodäsie an der Technischen Hochschule in Wien, sagt ) 
in seinem Vorträge hierüber: „Wenn diese (d. h. Ver¬ 
messungsluftschiffe) einmal im Dienste der Wissenschaft die 
Lüfte durchschneiden, dann .werden die letzten jungfräu¬ 
lichen Stellen in unseren Atlanten verschwinden, zahlreiche 
Anregungen auf den verschiedensten Gebieten menschlicher 
Forschungen werden sich einstellen, Handel und Verkehr 
auf segenbringende Bahnen gelenkt. Welch eminente Be¬ 
deutung hat nicht die Aerophotogrammetrie für die Ver¬ 
messungen fremder, uns unbekannter Länder! Meiner An¬ 
sicht nach liegt in der Ausnützung des Luftschiffes zur 
Vermessung, .also im Vermessungsluftschiffe, die wahre 
volkswirtschaftliche Bedeutung" (der Luftschiffahrt). 


') Schell. Die stereophotogrammetrische BaUonaufnahme für topo¬ 
graphische Zwecke. Sitzber. d. K Akademie d. Wiss. math.-naturw. Klasse 
II a 115, Jtf. 1906. 

*) Ueber photographische Ballonaufnahmen und ihre Verwendung. 
Vortrag, Wien 1910. 
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Und diese hohe Ueberzeugung vertritt unser Herge - 
seil mit den Worten: „Für mich ist eines der Haupt¬ 
ziele bei der Entwicklung des Luftschiffes gerade seine 
Ausbildung zum Vermessungsluftschiff. Als solches wird 
es auch in unseren Gegenden ausgezeichnete Dienste 
leisten, Küstenvermessungen, Landaufnahmen jeglicher Art 
wird es mit einer Leichtigkeit und Schnelligkeit vollziehen, 
daß die Anwendungen eines solchen Luftschiffes nicht nur 
zu empfehlen, sondern gerade wegen der Ersparung der 
Kosten geboten sein wird." (Petermanns Mitteilungen 1911, 
Seite 245.) 

Das Vermessungsluftschiff, welches uns diese Vorteile 
bringt, ist ein nicht einfach zu lösendes technisches 
Problem, doch die Entwicklung der Motorluftschiffahrt 
und des photomechanischen Aufnahmeverfahrens haben es 
für unsere Zeit gereift.* 

In erster Linie ist das Stereoluftschiff eine luftschiff¬ 
technische und navigatorische Frage, sodann stellen seine 
Instrumente die höchsten Anforderungen an die Präzisions¬ 
technik der optisch-mechanischen Industrie, ebenso an die 
Aufnahmemethoden der Geodäsie. 

Nicht weniger wichtig ist hierbei die- Frage der Aus¬ 
wertung der gemachten Aufnahmen, ihre Umarbeitung zu 
Karten und Plänen. Die Plattenausmeßtechnik mußte hier¬ 
zu einen entsprechenden Auftragapparat schaffen. Nunmehr 
können erst Kartographie, Ingenieur- und Katastertechnik 
ihre Anforderungen stellen. 

Nur in der harmonischen Eingliederung in all diese 
technischen Wissenszweige wird es uns die Erfolge bringen, 
die wir schwärmerisch von ihm hoffen. 

Sowie wir aus einem starren oder unstarren Luftschiffe 
herab mit zwei orientierten Kameras stereophoto¬ 
grammetrische Aufnahmen machen können, fallen all die 
Schwierigkeiten, auf welche Finsterwalder, Thiele, Scheim- 
pflug und andere stießen. 

Wir erhalten in allen Ebenen, ob horizontal, vertikal 
oder schief, das durch Basis und Parallaxenwert charakte- 
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risierte Dreieck, das uns die Ballonhöhe, Länge, Breite und 
Höhe der identen Terrainpuwkte direkt auf den Normal¬ 
platten, ohne Umphotographieren, automatisch ausmessen 
läßt. 

. Ja, wir können noch eine Kontrolle bei unseren Aus¬ 
messungen heranziehen, wie sie kein anderes Meßverfahren 
sein eigen nennt. Legen wir nämlich im Stereokomparator 
die Platten um, so können wir mit dem pseudostereosko¬ 
pischen Effekt arbeiten. Durch diese Veränderung der 
Plattenlage kehren die Koordinatenwerte ihre Vorzeichen 
um, wir sehen die Isohypsen als Isöbathen, d. h„ di« Höhen 
als ebenso große Tiefen, die sich beim Vergleich äußerst 
empfindlich decken müssen. 

Sowohl Finsterwalder's mathematisches Kalkül, wie 
Thiele's Perspektograph und Scheimpflug's Photoperspekto- 
graph, ebenso sein Zonentransformator und alle seine 
Methoden, sind mit einem Male überflüssig geworden, da 
wir zur Kartenherstellung keine Transformation, sondern 
nur mehr den automatischen Auftragapparat und die Ori¬ 
ginalaufnahmen benötigen. Wir können die großen Vorteile 
der schiefen Plattenstellung, den weiten Gesichtswinkel, 
ausnützen, ohne den Nachteil ihrer Transformierung zu 
haben. 

Ohne jegliche Schwierigkeiten erhalten wir die Dar¬ 
stellung der dritten Dimension, die Höhenverhältnisse des 
Terrains. 

Diese Darstellung erreichte Thiele überhaupt nicht 
und beschränkte deshalb in richtiger Erkenntnis der Sach¬ 
lage seine Aufnahme auf ebenes! Terrain, während 
Scheimpflug mit Hilfe einer Reihe von Apparaten und 
mehrfach geänderter Methoden der Natur das Geheimnis 
ihrer Höhenkurven abzutrutzen suchte. 

Schon Thiele erkannte*) die ungeheuren Vorteile der 
Stereophotogrammetrie gegenüber seiner eigenen Aero- 
photogrammetrie wegen der mühelosen Beigabe der Höhen¬ 
verhältnisse und konstruierte einen Stereopanoramo- 
graphen, dessen beide Kameras 2 m Abstand hatten. Und 
welche Hoffnungen knüpfte nicht der erfahrene Praktiker 
Thiele an diesen kleinen Fortschritt. „Les perspectives 
im mens es, qui se däcouvrent en appliquant la stäreo- 
photogramm6trie ä un grand nomfore des Sciences et ä la 
topographie, permettent d'esp6rer, que ces appliquations, 
faites aux levers topographiques ä vol d'oiseau en suivant 
une voie correcte nous ameneront tot ou tard ä l'6ta- 
blissement de la stär6otopographie a^rienne.“ 

Und heute ist die Zeit gekommen, in der die tech¬ 
nische Entwicklung der Luftschiffahrt uns die Verwirk¬ 
lichung des Vermessungsluftschiffes bringt. In Längen von 
80—140 m verlassen unstarre und starre Motorluftschiffe 
unsere Werften und trotzen in vierzigstündigen Fahrten 
einer Windgeschwindigkeit von 22 Sek./m. Diese mäch¬ 
tigen Riesen des Luftozeans zeitigen ihren Idealtyp, das 
Stereo-Vermessungsluftschiff. 

Hoch oben, unter den Wolken, kann dasselbe seine 
Standorte wählen. Es weitet sich mit der Höhe der Hori¬ 
zont; frei sind seine Sichten, uneingeengt von den 
vielen Hindernissen der terrestrischen Meßmethoden. 

Verfasser macht schon seit 1909 karten- und ver- 
messungstechnische Versuchsfahrten in starren und un¬ 
starren Motorballonen und hat in denselben eine Reihe von 
Vermessungen, welche die Bedingungen einer stereophoto¬ 
grammetrischen Vermessungseinrichtung untersuchten, vor¬ 
genommen. Ihre Durchkonstruierung, welche von einer 
technischen Kommission von Sachverständigen der Präzi¬ 
sionsoptik und -Mechanik und Luftschifftechnik überprüft 
wurde, ist auf elektromechanischem Wege gelöst, so daß in 
Verbindung mit dem Auftragapparate die großen Aufgaben 
des Vermessungsluftschiffes in Angriff genommen werden 
können. 

Zuerst zu den vermessungstechnischen Vorteilen der 
freien, ungehinderten Rundsicht, denn in dieser liegt die 
Oekonomie des Verfahrens. 

®J Int. Archiv für Photogrammetrie 1908, Heft 1, S. 44. Thiele, M^tro- 
photographie airienne. 
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Hier möchte ich die auf praktische Arbeiten bei der 
Tracierung der transsibirischen Bahn sich stützenden An¬ 
gaben Thiele's anführen. Für seine siebenfache Panorama¬ 
kamera (f = 62 mm, Format 12 X 12) stellt er folgende 
Leistungen fest. 


Höhe 

Längsseite 

Fläche. 

100 m 

193 m 

37 500 qm 

300 m 

580 m 

337 000 qm 

500 m 

967 m 

936 000 qm 

1000 m 

1935 m 

3 746000 qm 

Hiernach 

kommen auf die 

Zentralplatte in 1000 


Höhe allein 3,7 qkm. Im Zusammenhänge mit den 6 anderen, 
unter 30 Grad gegen den Horizont gestellten Kameras 
nimmt Thiele als leicht zu erreichende Normalleistung in 
der Höhe von 300 m eine Fläche von etwa 100 qkm auf. 
Was sollen wir erst zu den etwas phantastischen Hoff¬ 
nungen Scheimpflugs sagen, wenn wir von einer Jahres¬ 
leistung von 156 000 qkm, = der doppelten Fläche des 
Königreichs Bayern hören. 4 ) (Die technischen und wirt¬ 
schaftlichen Chancen einer ausgedehnten Kolonialver¬ 
messung S. 201.) 

Auch der Schreiber dieses hat sich ebenfalls mit der 
obigen, schwierigen Frage beschäftigt und ist auf Grund 
seiner langjährigen, praktischen Erfahrung, die er mit Meß¬ 
tischtachymeter- und Stereoaufnahmen gewonnen hat, 
nach Rücksprache mit erfahrenen Motorluftschifführern 
zu nachstehenden Resultaten gekommen. Er glaubt bei 
richtiger Wahl der Aufnahmekonstanten auf eine Iahres- 
1 e i s t u n g von ca. 36 000 qkm rechnen zu dürfen. Hier¬ 
bei sind nur 60 Arbeitstage, welche die Leistungsfähigkeit 
der Kamera voll auszunutzen gestatten, im Jahre gerechnet, 
statt der hundert der topographischen Bureaus, und es 
ist hierbei nicht in Rücksicht gezogen, daß das Klima in 
südlichen Ländern Sommer und Winter hindurch reichlich 
mehr Arbeitstage ermöglicht. (Außerdem habe ich noch 
240 Tage in Reserve bei meiner Berechnung!) 

Um nun diese großen Vorteile der Aufnahme aus dem 
Luftschiffe richtig würdigen zu können, stellen wir einen 
Vergleich mit der von vielen Staaten als mustergültig aner¬ 
kannten 5000 teiligen Meßtischaufnahme von Bayern an. 
Das Königreich Bayern umfaßt 76 000 qkm, und könnte also 
nach obiger Schätzung in 2, sicher aber in 3 Jahren aero- 
geodätisch in demselben Maßstabe aufgenommen werden. 

Die Vermessungs- und Katastrierungsarbeiten kosteten 
rund 43 Millionen Mark*) und beanspruchten die Zeit von 
1808 bis 1871, also 63 Jahre. Dabei ist zu bemerken, daß 
sich wegen des differenzierteren Wirtschaftslebens unserer 
Zeit die Notwendigkeit einer Neumessung ergab. Hiervon 
sind seit 20 Jahren 0,12 Millionen von 7,6 Millionen Hektar 
nach der Zahlenmethode neu vermessen. 

Diese Messungen beziehen sich nur auf die Horizontal¬ 
aufnahmen. Die Aufnahmen der Höhenverhältnisse besorgt 
das topographische Bureau, das den Abschluß der Arbeiten 
für 1944 sich errechnet. Die Kosten dieser Höhen¬ 
aufnahme betragen pro Blatt (87 qkm) ca. 6270 Mark. 
Die Gesamtkosten der Höhenaufnahme belaufen sich dem¬ 
nach auf 5,4 Millionen Mark. 

Die Kosten der Meßtischaufnahme pro 20 qkm 
schwanken in den deutschen Bundesstaaten zwischen 12 000 
und 17 000 Mark. Die Kosten einer modernen Theodolith- 
messung sind für eben diese Fläche im Elsaß 24 200 Mark, 
in Preußen 29 200 M. Und erst die Kosten einer modernen 

4 ) In seinem Aufsatze „Oesterreichs Mitarbeit an der Wellvenn es sung 
übertrifft Dr. Karl Scheimpflug die Angaben seines verstorbenen Bruders 
genau um das Zwanzigfache, indem er sagt: «Mit dem Luftschiff kann die 
gesamte Landaufnahme von Marokko (800 000 qkm = der zehnfachen Fläche 
Bayerns) in etwa drei Monaten vollendet sein, und im Laufe eines Jahres 
konnten im sicheren Atelier Kartenblätter von ganz Marokko vorbereitet 
werden, auf denen der Reisende, der Ingenieur und der Unternehmer jede 
Höhenlage, jede Wasserfläche und jeden Pflanzcnstand abzulesen in der Lage 
wäre." Demnach wäre Niederösterreich in zweiundeinviertel Tagen zu 
vermessen. In der Tat eine respektable Leistung! 

») Von dieser Summe interessieren uns vor allem die Kosten für Trian¬ 
gulierung, Aufnahme und Planherstellung in der Höhe von ca. 14 Millionen 
Mark. Ueberhaupt läßt sich nur durch eingehende Zergliederung der Budgets 
unserer staatlichen Vermessungszentralen die Kostenfrage erläutern. Auch 
müßten die Vor- und Nachteile des Meßtisches und des den Meßtisch bc- 
kriegenden Theodolithen fachlich und gründlich erläutert werden, doch ist 
hier nicht der Platz für diese geodätischen Erörterungen. 
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daß sie dem etwas später folgenden Triangulationsnetzc 
derartig scharf hervortretende Signalpunkte liefern, daß die 
spätere Identifizierung zwischen Terrain und Plattenpunkt 
sicher ermöglicht wird. Die Ausführung dieser astrono¬ 
mischen Ortsbestimmungen wird am genauesten und 
raschesten mittelst der Kamera und einer der vielen an 
den Küsten der Weltmeere nunmehr errichteten drahtlosen 
Stationen erledigt. 

Durch die drahtlos sich überlagernde Koinzidenz¬ 
methode des Pariser Astronomen C 1 a u d erreichen wir 
eine auf ± 5 m genaue Ortsbestimmung, die für unsere 
Zwecke vollkommen genügt, zumal die durchschnittliche er¬ 
reichbare Genauigkeit guter Meßtischpunkte rund + 6 m 
pro Punkt in 1 :25000 beträgt 

Kommen wir nun in Gegenden von höherem topogra¬ 
phischen Werte, so werden wir eine die Triangulierung er¬ 
setzende Polygonisierung unseren Aufnahmen zugrunde 
legen. Wir können sodann die großen Polygonzüge zu langen 
Dreiecksseiten umrechnen, und diese wiederum zu Dreiecks¬ 
ketten zusammenfassen, und sogar dem Gau ß’schen Kalkül 
unterwerfen. Dieser Ersatz für eine reguläre Triangulierung 
schließt sich den Verhältnissen sehr gut an, läßt eine Reihe 
von Querzügen zu, so daß wir viele bestimmte Zwischen¬ 
punkte als Stützpunkte unserer Ballonstationen erhalten. 

Schon die Chilenische Grenzkommission, so¬ 
dann Seefried in unseren Kolonien und besonders Pro¬ 
fessor Gast- Aachen haben mit gutem Erfolge dieses Ver¬ 
fahren bei ihren großen Aufnahmearbeiten verwendet. 

Sollten mehrere Sektionen gleichzeitig in weit von¬ 
einander getrennten Teilen eines Landes arbeiten, so 
könnten wir nach von R i e d e l's Beispiel selbstständige 
Triangulationsnetze schaffen, die sich auf Invarbasen 
(Drahtmessungen) stützen. Diese können heute mit äußerst 
geringen Kosten zahlreich gemessen werden. 

Da wir die Stereoaufnahmen unabhängig, stations¬ 
weise zu Karten ausarbeiten können, so würden dieselben 
je nach dem Fortschreiten der Triangulierung allmählich 
erst aneinander stoßen. Um diese Anreihung möglichst 
ohne Schwierigkeiten vollziehen zu können, muß vor allem 
eine sichere Identifizierung zwischen Signal und Bild¬ 
punkt gewährleistet sein. 

Und schließlich zur Frage einer einheitlichen Triangu¬ 
lierung! Die Geschichte der Topographie lehrt uns mehr¬ 
mals, daß man auch mit wenigen, aber guten Hilfskräften in 
kurzer Zeit eine wertvolle Arbeit schaffen kann, wie z. B. 
Oberst Bonne 1801 in Bayern uns gezeigt hat. Seine 
Arbeiten halten Stand gegenüber den Anforderungen der 
heutigen Erdmessung. 

Es ist ja heute fast ein Axiom in der Topographie, 
daß zu einer Kartenaufnahme eine reguläre Triangulierung 
gehört. 

Die angeführten Arbeiten in Chile usw. zeigen jedoch, 
daß andere Wege eingeschlagen werden können. 

Wäre dies nicht auch bei der Winkelmessung mög¬ 
lich? Wenn das Heliotröpenlicht durch geeignete Dämp¬ 
fung und Abblendung auf den Platten einer langbrenn¬ 
weitigen Winkelkamera (f = ca. 400 mm), sich abbildet, 
so kann man die Tagentenwerte der Abweichungen von 
dem unveränderlichen Winkel, den die beiden 
optischen Achsen bilden, ähnlich wie bei Sternplatten, 
äußerst genau ausmessen. Auch das optische Einschneiden 
im Luftschiff wäre dann ermöglicht. Ein kleiner Versuch, 
den Verfasser zusammen mit Herrn Dipl.-Ing. Schneider, 
Jena, machte, die Quecksilberlampen der Schott- 
werke nachts zu stereophotographieren, ergab kleine, 
schwarze und scharfe Punkte auf den Platten. 

Es dürfte eine geeignete Signalisierung die photo¬ 
grammetrische Winkelmessung gewiß ermöglichen. 

So viel über die topographische Aufnahme! Nun 
wollen wir die Frage aufwerfen, wie sich die aerogeodä- 
tische Aufnahme zu ingenieur- und katastertechnischen 
Messungen stellen wird. Diese Art von Messungen haben 
im wirtschaftlichen Leben eines Volkes den höchsten 
Wert und sie kosten auch deshalb ungeheure Summen. 
Gelingt es nun, der aerogecdätischen Methode die für diese 


Aufnahme nötige Genauigkeit durch Anpassen ihrer Auf¬ 
nahmekonstanten zu erreichen, dann „dürfen“ auch ihre 
Aufnahmen dasselbe kosten. 

Daß die photogrammetrische Methode eine für 
Katasterzwecke hinreichende Genauigkeit ergibt, ist eigent¬ 
lich schon längst erwiesen. Legen wir unserer Betrach¬ 
tung das 5000 teilige Kataster, wie wir es in Bayern haben, 
zugrunde. In diesem Falle haben wir nur nötig, einige 
alte, sogar in den ersten Anfängen der Photogrammetrie 
gemachten Arbeiten zu erwähnen. 

Trotzdem Laussedat 1861 nur ein Objektiv, das 
innerhalb 30 Grad richtig zeichnete, verwenden konnte, 
wurde ein Teil von Paris im Maßstabe 1 : 6667 photogram¬ 
metrisch aufgenommen, und die Aufnahme deckte sich mit 
der Stadtaufnahme des Chefingenieurs E m m e r y vom 
Jahre 1839. Ebenso hat Hauptmann J a v a r y 1864 20 qkm 
Fläche der Umgebung von Grenoble mit 29 Aufnahmen 
in 60 Stunden Feldarbeit aufgenommen, und in 2 Monaten 
Bureauarbeit in unserem Katastermaßstabe 1-: 5000 kartiert, 
und zwar mit geradezu die Pariser Akademie der Wissen¬ 
schaften überraschenden Genauigkeit. D o 1 e z a 1 sagt in 
seinem Buche „Die Photographie in der praktischen Meß¬ 
kunst", daß der Erfolg ein durchschlagender gewesen ist. 
In der folgenden Figur (30/31) sehen wir eine Ballonkataster¬ 
aufnahme aus dem Jahre 1886 des unermüdlichen Tis¬ 
sa n d i e r. Plan und Bild decken sich. Diese kleine Auf¬ 
nahme würde durch Stückvermessung ca. eine halbe Woche 
beanspruchen. 

Und immer wieder ist es Frankreich, das die Frage 
des Photokatasters fortwährend im Auge behält. Seit dem 
Jahre 1887 ist der Ingenieur Gautier bestrebt, diese Auf¬ 
nahmemethode zu verbreiten. So machte er Versuchsauf¬ 
nahmen unter der Kontrolle der Commission extraparla- 
mentaire du cadastre, instituee au ministere des finances, 
in der Gemeinde C h e s n a y bei Versailles, sodann im 
Jahre 1894 in Fontenay-le-Fleury. 

Der bekannte Geodät L a 11 e m a n d , der mir persön¬ 
lich befreundete Chef des französischen Vermessungswesens 
und der ebenso bekannte Tachymeterkonstrukteur San- 
g u e t prüften diese Aufnahmen in strengster Weise und 
hatten keine systematischen, sondern nur zufällige, allen 
Methoden anhaftende Fehler gefunden. Der wahrschein¬ 
liche Fehler der Längen war kleiner als 0,088 m. Eine 
derartige Genauigkeit findet sich nur in den Plänen 
des neuesten Katasters von Elsaß-Lothringen, die als die 
gegenwärtig besten in Europa bekannt sind. 

Auch gibt diese Methode im Gegensatz zu der bis¬ 
herigen Messung die Höhen an, so daß wir das Ideal der 
Katasterverwaltungen, ein kotiertes Kataster, erhalten. 
Lallemand hat mit einem Nivellierinstrument die Höhen¬ 
koten nachgeprüft und für einen Abstand von 250 m eine 
Differenz von 0,1 bis 0,2 m gefunden. Ich möchte hier aus 
D o 1 e z a l’s Arbeit (Ueber die Photokatastralmethodö 
von Gautier, int. Arch. für Photogrammetrie 1908) einige 
Zahlenwerte angeben. 

Seitenmessung. 

Fehlerdifferenz der 

photogr. Latte Differenz K. preuß. KatasteranwMX^ 

53,62 m 53,56 m 4 0,06 m 0,14 m 0,18 m 0,20 m 

100,48 m 100,60 m — 0,12 m 0,21 m 0,26 m 0,30 m 

139,80 m 139,82 m — 0,02 m 0,27 m 0,32 m 0,38 m 

Diese Messungsdifferenzen sind also weit innerhalb 
der Fehlergrenzen für die günstigste Bodenklasse (I). 

Nivellement. 

photogr. geometrisch Feblerdifferenz 

111,196 m 111,21 m —0,014 m 

110,123 m 110,01m 4 0,113 m 

110,043 m 109,91 m 4 0,006 m 

Diese Messungsresultate sind für technische Ni¬ 
vellements und topographische Zwecke sehr befriedigend. 

Das Urteil der Kommission lautete: 

Das Resultat der Genauigkeitsuntersuchung war sehr zu¬ 
friedenstellend, und es scheint diese Photokatastralmethode 
den besten gegenwärtigen Methoden gleichwertig zu sein. 
Die Aufnahme ist graphisch, genauer als alle anderen gra- 
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noch Theqdpiüaufnaihniu ürrs auch nur einen annähernden 
Ersatz bieten kann.. Er besteht iö fcinef gewissen Erspar¬ 
nis an .Aufnahme* und Absteekarbeiten bei ninem neuen 
Straßen- oder Eis e u b ahn ba tiproiekte. 
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mit den ''verlangten- Steigungen und■■.'.Kurven in den 
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^rölJpeuhäu^em ’ und -*efkehf#r*icBßt» ■ ■ „ 

Straßen-, kennt mau im JhttfUthilf nicht 
.Ue&ng*r»sP k.bjräßte .• dt<U Punkt netz, um 
dU Kosten M^-tirnum. zu brin- 

uep. ganz gut auf' die Dicker einer • " Y 
Stedt jfctßgt Verdeh. TehSwysde von '-< 

Pahuensteugca wür- -? 

den 'kostc-nlotve 'SignaJ pmÜ£U:•' -a hg e b e n, 
die durch W: Hulsk^ifn;*•> dicht •</''! 

wfe doi^/endig ciögeechmHeo werden j ^ v 
könnten. \. ; f' ■' 

Auck ^hen v/ir vt*n oben senkrechf J " ^ * 

aut die Grenzen, jede Balhmphidngra- ‘_ 
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pius.se n. . ' •, ; ■ -v 

. t 

Und sehUcßUcij hät sidi tlureh den ‘ ■ 

aulötnaUsehen Aufitägäpparat die Bu- 
feau/iffeit geweUig verriog^rV Ayck ! : 

4äin durch d'i£ gihthehr sigrcr»?iknpHficlie i_ ■ .. 

Ausmessung die *ebw*?Eithgc phuh)* 
g*ammetri*cb> N>>o rdb.iÄtcn b es l imnn< ri g 


T,W*?iadl«r< KButsst«u»ülflubiru: 


jede* J*vhf Werde» tUOU qkm Hohen 
Aufnahme in Bayern t-rkdou Rechnen 
wir 700 Punk Iv pro qkm hubco -ut •' 

700 0UÖ Punkte ir, mnem jlivkrc aufka- 

h(Mt«*«il. . Bt'i Jen v.iii 'I .1 1; ;■ 1 m . r; ,.... . 

ausgefuhrten v*cre*>phnb.»grafi• iriefv'tht*.h 
Aufnahmen. d»e eine Mrstr*u"ku»-jg vor. 
cUva U4 km kutiett, hat Be.rgie : w *i .w ‘ 

f Ml v> mit iin.-m n I *. h ! a u > fr. a ( > .; v\". / 

lieh 1500 Punkte täglich aufgelra ä; .i. 

Der ixziifi h u i o m a H 5 c h £ Aull rag- 
appäf&{:■ {Gii&f.errTcugj feistef wohl mehr 
Aber nehmen vvir nur 1500 Punkte als 
’.darchifciMihilichjr’ Arbeitsleistung, su 
werden diesädben 12 M*orv täglich 1SÖ00 
Punkte und ireri 250 A/Ecitsfagen 43;Mü 
Ihmen Punkte in ei nt* nt lah/v- nufträgcui 
kr>hhen. . y.:‘ V^-v'v,. I ' •; 

Dieses Phofok.üi.astEf. ward •pü»ktl‘«;ich'e'f-;äia .ito'.Mrsßk 
lischkatasier, wed .dir M a.* s e tipro d u kt i o n \?on 
Punkten durch the P(Kd.agfaphie mit Voj-teli aüsg^nUtzt 
werden kamt, ohne dht*'KWiEn iex Aufnahme ^u -ethnferr. 
•Eint- cUchtc.it* Punktzahl M eben tlriG Aufgabe der Bu/c.au- 
arheii gev/o t dep.nicht df^s F«ldtlvt>4-ictej> Spatere V 
ftutge/i sind, -wit; bisher, hei Neubauten is d.er vi.>Pa,j.o.■■ .> 

•Wei^iv diirci» -Einmesscn 4ul die -Nachbarpunkte foo h?u- 

tragmr. 

Die NachpriUimgen L a 1 1 e m a n d's .und. S. a n t '■■ '-• E-- 
üfid die S^ah runden anderer haben die Brauch hark eü der' 
pEotömechani^chen ' .Metizqdfeh,', iiir IngfeAicararhejtett-. ' *7^' 
wtescb, • Ehe Sleree-aitfnahnte hat ,4ilhet . rwcU milch ß *' 
v,- ö If.ig.eh Vorbei, hir welciW'ri weder drc. AicBtisch- 


Tü4s,*adier ( BhH on.vafm»hm* 


ohne Verme-ftSung, dur.cfi bloße ldentifi?ierUfiig d^ 
Punkte: in der Natur, den Verlauf, der acuep. Trare • äefis-. 
3recken zu .kbnrteri. Wir haben die leichte Aufgabe vor 
unsf dk im Reliefhilde gesichteten Pimktc in dei* Mft-tiif" 
y uf^ttsitchcTU tmd zu. verpiluckcn. 

j/tesc Möglichkeit der Zimmerarbeit diirfu k*-.. 
vtchr ^ehocll ^uszüifübrendcii Traemrungen. 

..•Mibtarbah.n; v-.*m unschätzbare»* Werte $em. 

A l l eA spricht in di^sum PHotopläne zu 
die Baustile, die Häuscrlronien, alle DiMtfmHmetf 
bar, auch für dü/ B;»u p <> ! I £ t-i, ^Icli mrre Phobkiuf-" 
nähme- wird auch einen hohen k u l ? t.! i hb ‘s-fo r i s c fi a. n 
Wgri t rhiiUgu, st« Kp$H&ß CcescbiechiEri? 

ei neu l^bcfpdigejr) Eth|di'ck* fn <fa$ f rgifen sie 


472 


Rundschau 


Nr. 19 XVI. 


sehen im plastischen Relief vor sich unsere Denkmäler und 
unsere architektonischen Schönheiten. 

Durch die raschen Fortschritte auf dem Gebiete der 
Luftschifftechnik und Photogrammetrie wird das Photo¬ 
kataster für die Tausende von unvermessenen Städte 
der Erde, in denen wegen der dichteren Besiedelung Grund 
und Boden ähnlichen Wert wie bei uns hat, spruchreif, und 
es erschließt sich mit dieser Aussicht der deutschen Luft¬ 
schiffahrt eine wirklich wirtschaf tliche Seite. 

Wer möchte denn bezweifeln, daß bei der allseits in 
allen Ländern anerkannten dringenden Notwendigkeit der 
Vermessungen ein Unternehmen, das z. B. mit nur einem 
Dutzend der 485 Städte Brasiliens oder Argentiniens Ver¬ 
träge über Herstellung des Photokatasters abschließt, nicht 
auf seine Kosten käme. Bezahlte doch das kleine Linden 
bei Hannover nur für eine teilweise Aufnahme der 
Straßenzüge und Häuserfronten bei einer Fläche von 6 qkm 
33 000 Mark und hierbei wurde die Hälfte dieser Fläche, 
die Hofräume und Gärten, aus veralteten Karten ergänzt. 

Außerdem ist das Vermessungsluftschiff für den be¬ 
treffenden Staat eine wunderbare Waffe in Kriegszeiten. 
Ja, nicht einmal eine Ummontierung ist notwendig. Wie 
es ist, kann es verwendet werden, da die Vermessungs¬ 
ausrüstung mit ihren feinen Kameras infolge der großen 
Plastik und Raumtiefe der Bilder die besten Beobachtungs¬ 
aufnahmen liefert. 

Glaubt man denn nicht, daß dem Vermessungsluft¬ 
schiffe, wenn es als Zeugnis deutschen Fortschrittes in 
Länder mit fruchtbarem Boden zieht, enge Handels¬ 
beziehungen folgen werden? Diejenige Nation, welche mit 
Grund- und Bodenfragen fremder Völker zu tun bekommt, 
greift tief in deren wirtschaftliche Verhältnisse ein. 

Den Vermessungen wird eine intensivere kulturelle 
Aufschließung folgen, und daran sind die verschiedensten 


Industriezweige, die sich mit dem Eisenbahn- und Straßen¬ 
bau, mit den Materiallieferungen, mit ingenieurtechnischen 
Arbeiten, mit dem Instrumenten- und Maschinenbau be¬ 
schäftigen, in erster Linie interessiert. Unsere großen 
Import- und Exportfirmen, und viele industrielle Werke 
haben das allergrößte Interesse an einer billigen Rohstoff¬ 
beschaffung. 

Die Ausfuhr unserer Waren nach den fernen Ländern 
wird durch immer ungünstigeren Bezug dieser Lebens¬ 
elemente der Industrie schwieriger und weniger gewinn¬ 
bringend. Andere Nationen eröffnen neue Verkehrswege. 
Wir, die wir bei der Verteilung der Erde zu spät ge¬ 
kommen, stehen eines schönen Tages vor verteilten 
Handelsinteressensphären. Es wird uns dann in die Ohren 
tönen: Amerika den Amerikanern, England der britischen 
Weltmacht und Asien den Asiaten. Wohin dann mit den 
Fabrikaten unserer Industrie? 

Gerade mit den guten Erzeugnissen unserer Arbeit 
müssen wir heute ein Hauptziel darin erblicken, Länder 
mit jungfräulichem Boden und reichen Naturschätzen durch 
deutsche Arbeit, deutsche Wissenschaft und deutsche 
Technik in engste Wechselbeziehung zu bringen. Und 
hierzu eignet sich in hervorragender Weise das deutsche 
Luftschiff, das dann nicht mehr nur Sport- und Kriegswerk¬ 
zeug, sondern durch die Heranziehung zu Vermessungs¬ 
zwecken in hohem Maße als Werte schaffendes Kulturwerk¬ 
zeug dient. 

Heute noch haben wir den Vorsprung 
in der M o t o r 1 u f t s c h i f i a h r t und in der da¬ 
zugehörigen Instrumententechnik. Be¬ 
nützen wir denselben zur Stärkung des deutschen Ein¬ 
flusses und Ansehens im Kreise fremder Nationen, zum 
Segen unserer heimatlichen Arbeit. 


RUNDSCHAU. 


Im Anschluß an die im November 
dieses Jahres in Frankfurt a. M. 

Ausstellung. stattfindende erste Versammlung 
der Wissenschaft 1. Gesell¬ 
schaft für Flugtechnik 
beabsichtigt der Obmann des Ausschusses für Meßwaren, 
Herr Prof. Wachsmuth, in den Räumen des Physika¬ 
lischen Vereins daselbst eine kleine Ausstellung von Meß¬ 
apparaten, welche für die Luftschiffahrt, insbesondere für 
die Flugtechnik von Bedeutung sind, zu veranstalten. Die 
Ausstellung ist kostenlos, jedoch behält sich der Ver¬ 
anstalter das Recht vor, ihm ungeeignet erscheinende 
Gegenstände zurückzuweisen. Wegen näherer Auskunft 
wende man sich an den obengenannten Herrn. 

Ausschreibung für den Süddeutschen Flug 1912. Der 
Flug, welcher unter dem Protektorat S. K. H. des Prinzen 
Georg von Bayern vom Bayerischen Aero-Club, K. B. 
Automobil-Club, Fränkischen Verein für Luftschiffahrt 
(Ortsgruppe Würzburg des B. Aero-Clubs), Münchener 
Verein für Luftschiffahrt — Augsburger Verein für Luft¬ 
schiffahrt, Frankfurter Verein für Luftschiffahrt, Mann¬ 
heimer Flugsport-Club, Nürnberger Verein für Luftschiff¬ 
fahrt und Flugtechnik, Flugverein Neustadt a. H. und Um¬ 
gebung, Oberschwäbischen Verein für Luftschiffahrt (Ulm 
a. D.) veranstaltet wird, zerfällt in zwei gesonderte Unter¬ 
nehmungen, indem er erstens einen Wettbewerb für deut¬ 
sche und österreichisch-ungarische Offiziere mit Flug¬ 
zeugen der betr. Heeresverwaltung, zweitens einen Wett¬ 
bewerb für Flugzeugführer deutscher oder österreich- 
ungarischer Reichsangehörigkeit vorsieht, die einem der 
veranstaltenden Vereine angehören müssen und von diesem 
Verein vorgeschlagen worden sind. Die Anmeldungen 
müssen bis zum 21. Septbr., abends 8 Uhr, beim Arbeitsaus- 
ausschusse des Süddeutschen Fluges (Geschäftsstelle: Ge¬ 
neralsekretariat des B. Aero-Clubs, München, Residenz¬ 
straße 27, III) eingegangen sein, und zwar erfolgt die An¬ 
meldung für die Offiziere durch die betreffende Militär¬ 
verwaltung, für die übrigen Flugzeugführer durch die be¬ 
treffenden Vepeipe. I 
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Die Mitnahme eines Passagiers ist obligatorisch. Das 
Auswechseln der Passagiere ist statthaft, bedarf jedoch der 
Genehmigung der Oberleitung. Die nicht der Heeresver¬ 
waltung gehörigen Flugzeuge müssen von einer besonderen 
Kommission abgenommen werden. Der Flug findet in 
folgender Weise statt: 

A. Militärische Erkundungsübung. 

Montag, den 14. Oktober: Von Mannheim in die Pfalz; 
Rückkehr nach Mannheim. Strecke nicht über 80 km mit 
allenfalls einer Zwischenlandung (Meldesammelstelle). 

B. Ueberlandflug. 

Dienstag, den 15. Oktober: 1. Tag: Strecke Mann¬ 
heim—Frankfurt a. M., ungefähr 75 km. Mittwoch, den 

16. Oktober: Ruhetag in Frankfurt a. M. Donnerstag, den 

17. Oktober: 2. Tag: Strecke Frankfurt a. M.—Nürnberg, 
ungefähr 185 km. Freitag, den 18. Oktober: Ruhetag in 
Nürnberg. Sonnabend, den 19. Oktober: 3. Tag: Strecke 
Nürnberg—Ulm a. D,, ungefähr 140 km. Sonntag, den 
20. Oktoer: 4. Tag: Strecke Ulm a. D.—München, ungefähr 
130 km. Allenfallsige Zwischenlandungen bleiben Vorbe¬ 
halten. 

Interessant ist die Bewertung der Leistungen, welche 
im allgemeinen, abgesehen von der militärischen Erkun¬ 
dungsübung, im umgekehrten Verhältnis der Flugdauer ge¬ 
schieht. Der Aufenthalt auf vorgeschriebenen Zwischen¬ 
landungsplätzen wird bis zu 30 Minuten in Abzug gebracht. 
Bei Notlandungen, die aus irgendwelchen Gründen erforder¬ 
lich sind, wird die hierfür verbrauchte Zeit von der Lan¬ 
dung bis zum Abflug zur Hälfte von der Flugdauer in Ab¬ 
zug gebracht, wobei die Zeit durch Passagier und Unpartei¬ 
ischen oder, falls letzterer nicht zur Stelle ist, durch Passa¬ 
gier allein festgesetzt werden kann. 

Flugzeugführer (W ettbewerb 2) erhalten Bar¬ 
entschädigungen, und zwar: für die militärische Erkundungs¬ 
übung außer dem zurückbezahlten Betrag von 500 M. des 
Nenngeldes je 500 M.; für die Strecken: Mannheim—Frank¬ 
furt a. M. je 1000 M., Frankfurt a. M.—Nürnberg je 1500 M., 
Nürnberg—Ulm a. D. je 2000 M., Ulm a. D.—München je 
2500 M. 
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veranstaltet vom Chemnitzer Ver- 
1. Chemnitzer ein für Luftfahrt. Das Wettfliegen 
Flugzeug-Modell- findet Sonntag, den 29. September, 
Wettfliegen, von nachmittags 4 bis 7 Uhr statt, 

alle Arten von Modellen sind 
startberechtigt. Industriell hergestellte Modelle haben 
keinen Anspruch auf Geldpreise. Es ist für jedes Modell 
bei Meldung ein Startgeld in Höhe von 3 M. zu zahlen, 
das zur Hälfte zurückerstattet wird, sobald das Modell ein¬ 
mal geflogen ist. An Wettbewerben ist vorgesehen: Ent¬ 
fernungsflug mit beliebigem Start; Entfernungsflug mit 
Bodenstart; Schnelligkeitsflug, Start beliebig; Kurvenflug; 
Belastungsflug; Landungswettbewerb; Höhenflug, Start be¬ 
liebig. Die Bewertung geschieht nach Punkten. Es werden 
die zur Verfügung stehenden 300 M. nach dem Verhältnis 
der Punktanzahl verteilt. Anmeldungen sind bis zum 
20. September d. J. an die Geschäftsstelle des Vereins, 
Chemnitz, Johannisplatz 4, zu richten, 

wurde der Flugbetrieb im Monat 
Aul dem Flugplatz August durch die schlechte Witte- 
Gelsenkirchen-Essen- rung stark behindert. Abgesehen 
Rotthausen von der Kruppflugwoche (4. bis 11. 

August) konnte nur an sieben 
Tagen geflogen werden. Die meisten Aufstiege unternahm 
Mürau, wogegen sein Fluglehrer die längste Flugzeit 
hatte. Die Fliegerschulen von Albers & Strahtmann 
und Georg Mürau übten, sobald es die Witterung zu¬ 
ließ. Lichte (Schule Mürau) und Dirks (Schule Albers) 
wurden nur durch die schlechte Witterung an der Er¬ 
füllung der Führerbedingungen gehindert. Josef Schiatter 
hatte Motordefekt, der seine Maschine mehrere Wochen 
flugunfähig machte. Die Gesamtflugzeit, mit Ausnahme 
der Kruppflugwoche, betrug 2 Stunden 38 Minuten. Von 
6 Fliegern wurden 17 Aufstiege unternommen. 

Die zahlreichen Versuche französi¬ 
scher Flieger, die deutsche Reichs- 
Berlin—Paris. hauptstadt auf dem Luftwege zu er¬ 

reichen, haben in den Kreisen der 
deutschen Industriellen und Flieger 
das Bestreben erweckt, die in Frankreich noch immer gel¬ 
tende Ansicht von der Rückständigkeit der deutschen Luft¬ 
fahrt energisch zu bekämpfen. Aus diesem Grunde ist soeben 
von dem Flugzeugfabrikanten Edmund Rumpler ein 
wertvoller Preis in Gestalt einer kompletten Rumpler-Taube 
für denjenigen deutschen Flieger ausgesetzt worden, der auf 
einer Taube, einem Rumpler-Renn-Eindecker oder dem 
Loutzkoy-Eindecker mit Zweischraubenantrieb Paris er¬ 


reicht. Die Bewerber müssen die Strecke in der Zeit von 
Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang durchfliegen, können 
aber während der Fahrt beliebig viele Zwischenlandungen 
vornehmen. Die Mitnahme eines Passagiers wird zwar ge¬ 
wünscht, ist aber nicht erforderlich. Die als Preis ausge¬ 
setzte Maschine repräsentiert einen Wert von etwa 20 000 M. 

* Es haben sich bereits zwei Bewerber um diesen Preis 
gemeldet, H i r t h , der mit seinem Renn-Eindecker mit 
95 PS Mercedes-Motor, und Referendar Caspar, der mit 
der 100 PS Argus-Taube den Flug versuchen will. 

Flagleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im 

Monat August 1912 (abgesehen vom Fluge „Rund um 
Berlin“). Es wurden von 74 Fliegern an 28 Tagen 1316 
Flüge mit einer Gesamtdauer von 176 Stunden 38 Min. 
ausgeführt. Die längste Flugzeit und die meisten Flüge 
hatte Boutard auf Taube mit 14 Std. 59 Min. und 130 Auf¬ 
stiegen. Den längstdauernden Flug hatte Keidel auf Taube 
mit 1 Std. 34 Min. Die Bedingungen für das Führerzeugnis 
erfüllte Seydler auf Taube. Ueberlandflüge vom Flugplatz 
führten aus: Bertram, Blüthgen, Canter, Joly, Kästner, 
Rupp, Stoeffler, Stiploscheck, Thelen. 

Die rührige Flug-und Sportplatz Berlin- 
Flagwoche Berlin- Johannisthal G. m. b. H. veranstaltet 
Johannisthal n. Wett- im Herbst dieses Jahres unter dem 
bewerb in Döberitz. Protektorat des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt, des Kaiserlichen Aero- 
Clubs, des Kaiserlichen Automobil-Clubs und des Reichsflug¬ 
vereins eine große Herbstflugwoche, der sich unter der 
Leitung der Inspektion des Militär-Luft- und Kraftfahrwesens 
ein besonderer Wurf Wettbewerb in Döberitz anschließen 
wird. Auf die sehr zweckmäßigen Ausschreibungen besonders 
des letzten Wettbewerbes, die in vielen Punkten ein Novum 
darstellen, werden wir im nächsten Heft ausführlich zurück¬ 
kommen. Wir möchten jedoch schon heute auf diese inter¬ 
essante Veranstaltung hinweisen, deren Ausschreibungen von 
der Geschäftsstelle.der Flug- und Sportplatz-Berlin Johannis¬ 
thal G. m. b. H. zu erhalten sind. 

Dem bekannten Konstrukteur und 
Auszeichnung. ersten deutschen Flugzeugführer, Herrn 
August Euler, ist vom Großherzog 
von Hessen das Ritterkreuz I. Klasse des Ordens Philipps 
des Großmütigen in Anbetracht seiner Verdienste um die 
Förderung der deutschen Flugtechnik verlieben worden. 

Herr Direktor Edmund Rumpler, der Inhaber der 
gleichnamigen Rumpler-Werke, hat sich mit Fräulein Lola 
Stiedry vermählt. 
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Neumann, Die internationalen Luftschiffe und Flugdrachen. 

Ihre Bauart und Eigenschaften. Preis brosch. 6,50 M., 
eleg. geb 7,75 M. Verlag: Gerhard Stalling, Olden¬ 
burg i. Gr. 

Wie schon der Titel sagt, haben wir es bei diesem 
Werk und seinem Verfasser mit einem alten Bekannten zu 
tun, handelt es sich doch lediglich um die wesentlich er¬ 
weiterte neue Ausgabe des zum ersten Male im Februar 
1910 erschienenen Buches: „Die internationalen Luft¬ 
schiffe“. Was schon damals bei dem Werk wohltuend auf¬ 
fiel, das war die Zuverlässigkeit der in ihm enthaltenen 
Daten. Nach kurzem Gebrauch schon hatte man das Ge¬ 
fühl, daß man sich dem Verfasser in jeder Weise anver-*> 
trauen könnte, daß man auf alle Fragen, die man über Luft¬ 
schiffe zu stellen hat, eine zuverlässige Auskunft durch das 
Buch bekam; und das ist wohl das beste Urteil, das man 
über ein derartiges Nachschlagewerk ausstellen kann. 
Dieses Urteil kann auch für dieses Jahr in jeder Weise 
nur bestätigt werden, denn trotzdem der Umfang sich 
durch die außerordentliche Entwicklung der Luftfahrt um 
ein vielfaches vermehrt hat, ist die peinliche Sorgfalt, 
welche der Verfasser jeder Einzelheit zuteil werden ließ, 
dieselbe geblieben. Als besonders zweckmäßig erachte ich 
die tabellarischen Zusammenstellungen, die sich für jeden, 
der sich einmal an die Arbeit mit Tabellen gewöhnt hat, 
von großem Nutzen erweisen. Der Verfasser sowohl als 
auch der Verlag ist für dieses neueste Werk auf das 


wärmste zu beglückwünschen, dem Buch selbst ist eine 
weite Verbreitung mit Sicherheit vorauszusagen. 

Dr. Bastfan Schmfd’s naturwissenschaftliche Schülerbiblio¬ 
thek. Bd. 17: Aus dem Luftmeer. Von Max Sassenfeld, 
Oberlehrer am Königl. Gymnasium zu Emmerich a. Rh. 
Meteorologische Betrachtungen für mittlere und reife 
Schüler. Mit 40 Abbildungen. (IV u. 188 S.) 8. 1912. 

Preis geb. 3 M. Verlag von B. G. Teubner, Leipzig und 
Berlin. 

Als das Wesentliche dieses Buches betrachte ich die 
straffe Gliederung und den fortwährenden Hinweis des Ver¬ 
fassers, mit welchem er ein beständiges Beobachten der 
Natur und ihrer Gesetze betont. Er lenkt dadurch die Auf¬ 
merksamkeit seiner Leser auf Dinge und Erscheinungen, die 
sonst durch ihre Alltäglichkeit wenig oder keine Beachtung 
finden, die er aber aus ihrer Unscheinbarkeit zu beachtens¬ 
werten und interessanten Objekten zu machen versteht. 
In Anbetracht der Bedeutung, welche eine wissenschaft¬ 
liche Erforschung höherer Luftschichten doch für die Luft¬ 
fahrt besitzt, werden die wichtigsten Ergebnisse aus diesem 
Wissensgebiet in geeigneter Form zusammengefaßt. Photo¬ 
graphische Aufnahmen, Wetterkarten, Tabellen usw, wer¬ 
den dem Verständnis des Leserkreises näher gebracht und 
durch einen flüssig geschriebenen Text, der frei ist von 
jedem dozierenden Ton, wird sein Interesse wach gehalten. 
So bietet dieses Buch in seiner guten Ausstattung eine 
wertvolle Bereicherung unserer Schüler-Bibliothek. B6. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Aus derZengnismappe der Argus-Motoren-Gesellschaft. 
Ein von Ihnen bezogener Argus-Motor wurde auf einen 
Otto-Doppeldecker für den Führer Anton Baierlein montiert. 
Dieser Motor arbeitete zu unserer vollsten Zufriedenheit, 
legte ca. 4500 km in der Luft zurück und gewann auf 
unserem Otto-Doppeldecker, Kriegstyp, 85000 M. an Preisen. 
Wir sind mit dieser hervorragenden Leistung dieses Motors 
außerordentlich zufrieden und können Ihren 100 PS-Motor 
hestens empfehlen. Gustav Otto, Flugmaschinenwerke. 

Bei den Rundflügen auf dem Johannisthaler Flug¬ 
plätze brachte der Wettflug „Rund um Berlin“ eine ange¬ 
nehme Abwechselung. 

Dieser Wettflug fand bei der Bevölkerung das größte 
Interesse, um so mehr, da man bei der Eigenart der Veran¬ 
staltung, zum Start und Ziel den gleichen Ort zu wählen, 
genügend Muße hatte, die Flieger und ihre Flugzeuge ein¬ 
gehend zu bewundern. Dem aufmerksamen Beobachter 
mußte dabei auffallen, daß, so verschiedenartig auch die 
Flugzeuge waren, die hinsichtlich ihrer Ausrüstung mit 
Kontrollapparaten zum Anzeigen der Motortourenzahlen 
eine gewisse Einheitlichkeit auf wiesen. Nicht weniger als 
92% der Flugmaschinen trugen am Führersitz den M o r e 11 
Phylax-Tachometer, unter ihnen der vom Leutnant 
Krüger zum Siege gesteuerte Harlan-Eindecker, der Otto- 
Doppeldecker, mit dem Zweiter Baierlein wurde, wie auch 


ferner der Rumpler-Eindecker, auf dem Oberingenieur Hirth 
die Runde in der kürzesten Zeit zurücklegte. Gewiß ein 
gutes Zeichen für die Güte und Zuverlässigkeit des Fabrikats. 

Flugzeug - Zubehörteile. Die besonderen Leistungen 
eines Flugzeuges sind nicht allein von der Geschicklichkeit 
des Führers, sondern auch sehr vom Material abhäqgig. 
Wenn ein solid gebauter Apparat aus zuverlässigem Material 
und von bewährter Konstruktion von einem geschulten 
Flieger gesteuert wird, können die Erfolge nicht ausbleiben. 

Das sieht man an Abramovitsch, dem erfolgreichen 
Wright-Flugzeugführer. Sein Name ist noch nicht zu lange 
bekannt, aber schon wird er unter den Eliteführern deutscher 
Flugapparate genannt. Sein Höhenrekord vom 1. Juni er¬ 
regte großes Aufsehen, und seine Fahrt nach St. Petersburg 
brachte das Wright-Flugzeug wieder zu neuen Ehren. 

Wer russisches Land kennt, wird ermessen können, 
was es heißt, da hineinzufliegen. Direktor Fröbus berichtet 
über eine Landungsstelle (siehe Abbildung des Inserates der 
Firma Metzeier & Co. in München): Glatte Landung aus 
1200 m Höhe im Gleitflug. Landungsgelände außerordentlich 
ungünstig. Es bestand aus abgeholztem Wald, der mit Tief¬ 
pflug umgeackert und mit Erdklumpen bis l /2 m Durch¬ 
messer besät war. 

Weder die Metzeier Pneumatiks der Laufräder, noch 
die Gummifederungsringe, von der gleichen Firma hergestellt, 
erlitten irgendwelche Beschädigung. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 

Protokoll über die Verhandlungen des außerordentlichen 10. Deutschen Luftfahrertages 

am Sonntag, den 25. August 1912. 


Die Verhandlungen werden von dem Vorsitzenden des 
Deutschen Luftfahrer - Verbandes, Exz. Generalleutnant 
von Nieber, den der 1. Stellvertreter des Vorsitzenden, Ge¬ 
heimer Regierungsrat Professor Dr. Hergesell zeitweise 
vertritt, mit der Begrüßung der Delegierten und dem 
Wunsch auf eine ersprießliche Arbeit eröffnet. 

Als Schriftführer sind .Rittmeister von Frankenberg 
und Dr. jur. Henoch, als Stimmzähler Oberleutnant d. L. 
Funk und Dr. Huth tätig; weiter am Vorstandstisch der 
Geschäftsführer Oberleutnant z. See a. D. Rasch. 

Die Feststellung der Anwesenheitsliste ergibt folgende 
Vereinigungen (in Klammer die Stimmführer): 

Akademie für Aviatik (Konsul Funke) 3*), Allgem. 
Deutsch. Automobil-Club (Architekt Bruckmayer) 3, An- 
haltischer V. f. L. (Direktor Buhe) 2, Augsburger V. f. L. 
(Hans Scherle) 4, Automobil- und Flugtechnische Gesell¬ 
schaft (Ing. R. Conrad) 7, Bayer. Aero-Club (Oberst z. D. 
Schupbaum) 1, Berliner Flugsport-Verein (Joh. Rohrbeck) 
1, Berliner V. f. L. (Otto Fiedler) 15, Bitterfelder V. f. L. 
(Dr. M. Jaeger) 4, Braunschweigischer V. f. L. (Graf von 
der Schulenburg) 2 , Breisgauer V, f. L. (Generalleutnant 
Freiherr von der Goltz) 4, Bremer V. f. L. (Prof. Precht) 2 , 
Bromberger V. f. L. (Prof. Schütte) 1, Chemnitzer V. f. L. 
(Rechtsanwalt von Stern) 4, Deutscher Luftflotten-Verein 
(General von Eckenbrecher) 3, Deutscher Touring-CIub 
(Julius Berlin) 1, Düsseldorfer Flugsport-Club (Paul Probst) 
1, Erfurter V. f. L. (Fabrikdirektor 0. Herrmann) 3, Flug¬ 
technischer Verein Leipzig (Reinh. Becker) 1, Frankfurter 
Flugsport-Olüb (Oberleutnant z. See a. D. v. Schroetter) 2, 
Frankfurter V. »f. L. (Dr. F. Linke) 5, Fränkischer V. f. L. 
(Oberst z. D. Schupbaum) 2, Hamburger V. f. L. (Freiherr 
von Pohl) 8, Hannoverscher V. f. L. (Prof. Dr. Precht) 4, 
Kaiserlicher Aero-Club (Hauptmann d. R. v. Kehler) 6, 
Kaiserlicher Automobil-Club (I. P. H. de la Croix) 23, 
Karlsruher Luftfahrt-Verein (Generalleutnant Freiherr von 
der Goltz) 1, Kölner Club f. L. (Albert Heimann) 8, Königl. 
Bayerischer Automobil-Club (Oberst z. D. Schupbaum) 5, 
Kgl. Sächsischer V. f. L. (Geh. Rat Prof. Dr. Hallwachs) 7, 
Kurhessischer V. f. L. (Dr. Calließ) 3, Leipziger V. f. L. 
(H. Schneider) 6, Lübecker V. f. L. (Prof. Precht) 2, Luft¬ 
fahrer-Verein Gießen (Verlagsdirektor J. Will) 1, L.-V. 

*) Anzahl der Stimmen. 
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„Münster“ f. Münster und das Münsterland (Hauptmann 
Hessing) 4, Magdeburger V. f. L. (Dr. Jaeger) 3, Mann¬ 
heimer Flugsport-Club (Arch. ing. H. Pippart) 1, Mann¬ 
heimer V. f. L. „Zähringen“ (General von Eckenbrecher) 2, 
Mittelrheinischer V. f. L. (Hauptm. Eberhard) 3, Münchener 
V. f. L. (Oberst z. D. Schupbaum) 4, Niederrheinischer 
V. f. L. (Justizrat Dr. Niemeyer) 20, Niedersächsischer 
V. f. L. (Dr. F. Linke) 3, Nordmark-Verein f. Motorluftfahrt 
(Vize-Admiral Graf von Moltke) 8, Obererzgebirgischer 
V. f. L. (Rechtsanwalt von Stern) 1, Oberrheinischer 
V. f. L. (Generalleutnant Freiherr von der Goltz) 6, Ober¬ 
schwäbischer V. f. L. (Generalleutnant von Berger) 3, Osna- 
brücker V. f. L. (Prof. Dr. Precht) 3, Ostdeutscher V. f. L. 
Major von Schoenermarok) 2, Ostpreußischer V. f. L. (Major 
von Schoenermarok) 6, Posener Luftfahrt-Verein (Kauf¬ 
mann E. Wilm) 3, Reichsflugverein (Vize-Admiral z. D. 
Merten) 8, Rhein.-Westf. Motorluftschiff-Ges. (Kaufmann 
E. A. Schröder) 2, Sächsisch-Thüringischer V. f. L. (Major 
z. D. Knopf) 11, Schlesischer Aero-Club (Prof, von dem 
Borne) 1, Schlesischer V. f. L. (Ing. B. Neefe) 11, Schleswig- 
Holsteinischer Flieger-Club (Freg.-Kapt. a. D. Graf von 
Saurma-Jeltsch) 1, Seeoffizier-Luft-Club (Freg.-Kapt. a. D. 
Graf von Saurma-Jeltsch) 2, Trierer Club f. L. (H. Hiede- 
mann) 3, Verein für Flugwesen (Verlagsdirektor J. Will) 1, 
V. f. L. am Bodensee (Generalleutnant von der Goltz) 2 h 
V. f. L. Kolmar (Pos.) (Bankdir. Strohmann) 2, V. f. L. Lim- 
bach i. Sa. u. Umgegend (Alfred Käßner) 2, Verein f. Luft¬ 
schiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth (Julius Berlin) 5, 
Verein f. Luftverkehr (Major z. D. Knopf) 1, Vogtländischer 
V. f. L. (Heinrich Schneider) 3, Westfälisch-Lippischer L.-V. 
(Prof. Dr. Precht) 2, Westfälisch-Märkischer L.-V. (Bürger¬ 
meister Dr. Sporleder) 6, Westpreußischer V. f. L. (Prof. 
Schütte) 2, Württembergischer Flug-Sport-Club (Prof. A. 
Baumann) 2, Württembergischer V. f. L. (Generalleutnant 
von Berger) 8, Zwickauer V. f. L. (Dr. Weißwange) 2. 

Nicht vertreten sind: Der Aachener V. f. L., 3 St., 
der Frankfurter Flugtechnische Verein, 1 St., der Pom- 
mersche V. f. L., 3 St. 

Vertreten sind also 301—7 gleich 294 Stimmen aus 
71 Vereinen. 

Zu Punkt 3 der Tagesordnung: 
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Ernennung einer Kommission zur Neubearbeitung 
des Grundgesetzes zwecks Vorlage an den nächsten 
ordentlichen Luftfahrertag 

führt der Vorsitzende aus, daß der Gesamtvorstand es für 
unbedingt notwendig hält, das Grundgesetz einer ein¬ 
gehenden Revision zu unterziehen, um es zeitgemäß zu 
gestalten. Diese Arbeit würde eine erhebliche Zeit in 
Anspruch nehmen, die auf un-d unmittelbar vor dem Luft¬ 
fahrertag nicht ausreichen würde. Der Gesamtvorstand 
schlägt deshalb vor, schon jetzt eine Kommission aus zwei 
Herren des Vorstandes, den drei Vorsitzenden der Sport¬ 
kommissionen, dem Vorsitzenden der juristischen Kommission 
und vier Mitgliedern der Versammlung aus Norden, Süden, 
Osten und Westen des Reichs zu bilden, die, mit dem Rec*ht 
der Kooptierung, die neue Gesetzesvorlage ausarbeitet. 
In der ersten Hälfte des Oktober soll den Vereinen der 
Entwurf zugehen, um dieselben vorher zu prüfen und mit 
einer gewissen Vorarbeit dann in den ordentlichen Luft¬ 
fahrertag Ende Oktober einzutreten. Von einer zu großen 
Kommission glaubt der Vorstand wegen Arbeitserschwerung 
abraten zu müssen. 

In der sich anschließenden Diskussion, an der sich 
Großkaufmann Berlin, Architekt Bruckmayer, Geheimrat 
Büxenstein, Direktor Claaßen, Direktor Colsmann, Ge¬ 
heimrat Hallwachs« Dr. Linke, Exz. Graf Moltke, Exz. 
Merten, Justizrat Niemeyer, Graf von Pestalozza, Dr. Rüm- 
cker, Oberlandesgerichtsrat Schaps, Schneider, Schröder, 
Dr. Sperling, Rechtsanwalt v. Stern, Strohmann,* Major 
von Tschudi, Weißenberger, beteiligen, werden folgende 
Anträge, Vorschläge und Wünsche geäußert. Fast alle 
Redner sind sich darüber einig, daß das Grundgesetz einer 
Umgestaltung bedarf, nur gehen die Wünsche über die Zu¬ 
sammensetzung der Kommissionen und ihre Anzahl aus¬ 
einander. Dr. Linke schlägt vor, zwei Herren vom Vor¬ 
stand und aus der Versammlung die übrigen acht Herren, 
in denen die vier Kommissionen vertreten sind, zu wählen. 
Die Berücksichtigung der Industrie erbittet Dr. Sperling, 
eine Vertretung nicht nach geographischer Lage, sondern 
nach Gruppen Graf Moltke, Graf Pestalozza, Bruck¬ 
mayer, indem die Herren für die Massen vereine eintreten; 
auch glaubt Graf Moltke, an dem alten Gesetz festhalten 
zu sollen. Colsmann bittet, die Organisation zunächst 
nur nach rein sportlichen Gesichtspunkten vorzunehmen 
und dann mit den von ihm vertretenen wirtschaftlichen 
Unternehmungen zwecks Angliederung Fühlung zu nehmen. 
Büxenstein glaubt, durch einen Antrag, die Zahl der von 
der Versammlung zu wählenden Mitglieder von vier auf 
acht zu erhöhen, allen Wünschen gerecht werden zu können, 
v. Tschudi tritt für eine Vertretung der Flieger ein. 

Schließlich wird der Antrag Linke: 

„Die Kommission soll sich zusammensetzen: 

1. aus zwei Delegierten des Vorstandes, 

2. aus acht Delegierten der Versammlung. 

Diese sollen möglichst alle Interessengruppen ver¬ 
treten, also auch die vier Kommissionen. 

Die Kommission hat das Recht der dauernden und 
vorübergehenden Kooptation“ 
angenommen. 

Schaps will, daß das sehr umfangreiche Material 
dieser Kommission erst auf einem außerordentlichen Luft¬ 
fahrertag im Frühjahr oder dem ordentlichen im Herbst 1913 
vorgelegt wird. 

Dr. Rümcker wünscht die Vorlage des Materials an die 
Vereine bis zum 10. Oktober 1912. 

Der Antrag Claaßen, der zur Abstimmung kommt: 

„Die Arbeiten der Grundgesetzkommission sind 
bis zum 1. Oktober 1912 dem Vorstand des D. L. V. 
und bis zum 8. Oktober 1912 den Verbandsvereinen 
zuzusenden. Wenn die Vorschläge der gen. Kom¬ 
mission zu einem späteren Termin eingehen, sollen 
sie einem außerordentlichen oder — nach Beschluß 
des Verbandsvorstandes — dem ordentlichen Luft¬ 
fahrertag 1913 zur Entscheidung vorgelegt werden, 
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damit alle Verbandsvereine zur eingehenden Prü¬ 
fung Zeit haben“, 
wird abgelehnt. 

Der Antrag Berlin, den Mitgliedern der Grundgesetz- 
Kommission Diäten zu gewähren, wird einstimmig ab¬ 
gelehnt. 

Der Antrag des Niederrheinischen Vereins zur Er¬ 
gänzung der Tagesordnung zu Ziffer 3: 

a) Abänderung des § 3 Nr. 4 des Grundgesetzes, 
und zwar wird folgende Fassung vorgeschlagen: 

„In Bezirken, in denen eine Verbandsvereini¬ 
gung bereits besteht, darf eine neue Vereinigung nur 
nach Anhörung der bestehenden Verbandsvereini¬ 
gung aufgenommen werden. Die Anfrage hierüber 
muß an die beteiligten Verbandsvereinigungen 
durch eingeschriebenen Brief erfolgen. Bei Wider¬ 
spruch auch nur einer Veibandsvereinigung muß 
die Entscheidung des nächsten Luftfahrertages ein- 
geholt werden", 

b) Festlegung der Kompetenz der Kommissionen, 

c) Festsetzung des Verfahrens bei Beschickung 
der Versammlung der F, A. I. (Ergänzung des § 27 
des Grundgesetzes)" 

werden danach zurückgezogen. 

Ebenso wird der Antrag der Vereine der Südwest¬ 
gruppe des D. L. V.: . 

„Außer der Kommission zur neuen Beratung des 
Grundgesetzes zwecks Vorlage beim nächsten 
ordentlichen Luftfahrertag möge der außerordent¬ 
liche Luftfahrertag noch weitere Kommissionen er¬ 
nennen, insbesondere aber die Kommission zur Fest¬ 
setzung der Flugbestimmungen des D. L. V. für das 
Jahr 1912/13. Die Kommission soll zwei Tage vor 
dem ordentlichen Luftfahrertag in Stuttgart tagen", 
da niemand hierzu das Wort wünscht, unter allgemeiner 
Zustimmung als erledigt betrachtet. 

Eine längere Diskussion entspann sich über den An¬ 
trag des Schleswig-Holsteinischen Fliegerclubs mit Unter¬ 
stützung der Vereine der Nord westgruppe des D. L. V.: 

„Der außerordentliche Luftfahrertag möge mit 
Regelung der Flugplatzfrage eine Sonderkommission 
von fünf Mitgliedern betrauen, welche 

1. in erster Linie die jetzt schwebenden Streit¬ 
fragen hinsichtlich Anerkennung von Flugplätzen in 
denselben Bezirken bis zum ordentlichen Luftfahrer¬ 
tage zur Entscheidung bringt, 

2. ein Reglement auszuarbeiten und dem ordent¬ 
lichen Luftfahrertage zur Genehmigung vorzulegen 
hat: 

a) über Geschäftsgang bei Anmeldungen von Ver¬ 
bandsflugplätzen und bei Streitfällen auf diesem 
Gebiete, 

b) über die an Verbandsflugplätze zu stellenden An¬ 
sprüche, wobei genauere Richtlinien als bisher zu 
geben sind. 

Die Kommission darf keine Mitglieder enthalten, 
welche einem Vereine angehören, der einen Flugplatz 
angemeldet hat, über den Streitfragen mit anderen 
Verbandsvereinen bestehen.“ 

Dieser Antrag findet dadurch seine Erledigung, daß 
auf Vorschlag v. Tschudi die Antragsteller 9ich einver¬ 
standen erklären, das Material der neuen Reglements¬ 
kommission zu überweisen. Es soll angestrebt werden, die 
Angelegenheit bis zum nächsten Luftfahrertag zu erledigen. 

An der Debatte über die Flugplatzfrage, deren Be¬ 
handlung nach Aussage des Vorsitzenden dem Verbände 
außerordentliche Schwierigkeiten bereite, beteiligten sich 
für den antragstellenden Club: Graf Saurma-Jeltsch und 
Korvettenkapitän Hagedorn, außerdem v. Tschudi, Haupt¬ 
mann Hildebrandt, Niemeyer, Hallwachs, Euler. 

Punkt 4 der Tagesordnung lautet: 

„Behandlung des Schreibens des Niederrheini¬ 
schen Vereins für Luftschiffahrt und der Rheinisch- 
Westfälischen Motorluftschiff-'Gesellsch. vom 4. Juni 
mit Anlagen I, II und III. 
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Hierzu: Entscheidung der Berufung des Nieder- 
rheinischen Vereins f. L. und der Rheinisch-West¬ 
fälischen Motorluftschiff-Gesellsch. gegen die Auf¬ 
nahme des Westfälisch-Märkischen Luftfahrer-Ver¬ 
eins in den Deutschen Luftfahrer-Verband.“ 

Der Vorsitzende erklärt hierzu, daß er die dem Ge¬ 
samtvorstand und der Flugkommission in dem Schreiben 
vom 4. Juni gemachten Vorwürfe aufs schärfste zurück¬ 
weise. Durch das weitere Schreiben des Vereins vom 
16. August sei die Angelegenheit nicht in befriedigender 
Weise erledigt worden. Justizrat Niemeyer nimmt für 
beide Vereine auf Grund der näheren Erklärungen des Vor¬ 
sitzenden, und nachdem er eine ganze Fülle von unglück¬ 
seligen Mißverständnissen und auch von unglücklichen Zu¬ 
fällen für die Unstimmigkeiten verantwortlich gemacht hat, 
die Vorwürfe gegen den Gesamtvorstand und die Flugzeug¬ 
kommission als vollständig grundlos zurück und bedauert 
sie aufs lebhafteste. In gleicher Weise gibt Oberbürger¬ 
meister Mächens als Vertreter der Westdeutschen Flug- 
Gesellschaft Erklärungen ab, von denen der Vorstand mit 
Genugtuung Kenntnis nimmt. Der Vorsitzende des Ver¬ 
bandes erklärt die Angelegenheit damit für erledigt. 

Zu Ziffer 4: 

Anträge des Niederrheinischen V. f. L.: 

a) Protest gegen die Aufnahme des Westfälisch- 
Märkischen Vereins in den Verband, 

b) Protest gegen die Genehmigung des Wanner 
Flugplatzes als Verbandsflugplatz 

wird mit Genehmigung der interessierenden Vereine erst 
Absatz b) verhandelt. 

Justizrat Niemeyer und Landrat von Eynern treten in 
längeren Ausführungen für die Nichtgenehmigung des Flug¬ 
platzes Wanne ein. Abgesehen von rechtlichen Dar¬ 
legungen in bezug auf die 30 km-Zone betonen sie, daß die 
Genehmigung den Ruin beider Flugplätze zur Folge haben 
würde, und weisen auf die große Verantwortung hin, die 
ihre Vereine und auch der Verband haben, wenn die großen 
Kapitalien, die in diesem Fall zum größten Teil von den 
Gemeinden und auch von der Industrie aufgebracht sind, 
verlorengehen. 

Bürgermeister Sporleder vertritt seinerseits den Stand¬ 
punkt des Wanner Flugplatzes und seiner Gemeinde. Es 
kommt auch in dieser Diskussion, in der Direktor Cols- 
mann für Einsetzung einer Kommission zur Schlichtung der 
strittigen Frage ist, klar zum Ausdruck, daß allgemein eine 
neue Regelung der Flugplatzfragen unbedingt notwendig ist. 


Dr. Joseph hält es für die Zukunft ratsam, daß der 
Vorstand nur die technische Seite, d. h. ob eine Gefährdung 
für Flieger und Publikum vorliegt, prüft, und im übrigen das 
freie Spiel der wirtschaftlichen Kräfte walten läßt. Man 
ist sich allgemein einig, auch die Vertreter der in Betracht 
kommenden Vereine, daß eine so große Versammlung, wie 
es der Luftfahrertag ist, nicht geeignet erscheint, die Frage 
zu entscheiden, und glaubt der dem Vorstand zustehenden 
Kompetenz nicht vorgreifen zu dürfen. Es wird deshalb der 
Antrag Büxenstein: 

„Nachdem die Frage der Genehmigung des Flug¬ 
platzes Wanne von beiden Parteien von ihrem 
Standpunkt aus beleuchtet ist, erwartet der Luft¬ 
fahrertag, daß der Vorstand unter Würdigung der 
vorgetragenen Gründe seine Entscheidung baldigst 
treffen werde“, 
angenommen. 

Die Behörden sollen, soweit sie von dem Falle Kennt¬ 
nis erhalten haben, von den betreffenden Seiten über den 
loyalen Ausgang der vorliegenden Angelegenheit benach¬ 
richtigt werden. 

Zu Ziffer 4: 

Antrag des Reichsflugvereins (früher Verein Deutscher 
Flugtechniker): 

„Die Nationalflugspende und der Deutsche Luft¬ 
fahrer-Verband“ 

erwidert der Geschäftsführer dem Vertreter des antrag¬ 
stellenden Vereins, Exzellenz Merten, es wäre die Zu¬ 
sicherung gegeben, daß bei der Zusammensetzung des Kura¬ 
toriums, welches über die endgültige Verwendung der 
Gelder zu befinden habe, die Mitarbeit des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes berücksichtigt würde; es wäre selbstver¬ 
ständlich sehr erwünscht, daß bei der Besetzung des Kura¬ 
toriums auch der Verband seine Berücksichtigung fände. 

Die Worte des Geheimrats Hallwachs: 

„Es war ein außerordentlich schweres Unternehmen, 
den heutigen Luftfahrertag so zum Abschluß zu bringen. 
Wir schulden dem Vorstand großen Dank, daß er die Ver¬ 
handlungen in dieser vorzüglichen Weise zu Ende geführt 
hat, auch dem Niederrheinischen Verein gebührt unser 
Dank, daß er so weites Entgegenkommen gezeigt hat. Ich 
möchte diesem unserem Dank hiermit Ausdruck verleihen, 
und hoffe, daß die Verhandlung für die weitere Entwicklung 
unseres Verbandes zum Segen gereichen möge", 
beschließen die Sitzung. 

von Frankenberg, Henoch. 


1. Gemäß Beschluß des ordentlichen neunten Luftfahrertages vom 8. Oktober 1911 und des Gesamtvorstandes 
vom 26. Februar 1912 findet der 

ordentliche eilte Deutsche Luftfahrertag 

am Sonnabend, den 26. Oktober 1912, in Stuttgart in der Liederhalle Büchsenstraße 59 
statt. Nach § 24,1 des Grundgesetzes beehre ich mich, hierzu die verehrlichen Verbandsvereinigungen ergebenst einzuladen. 

Vorläufige Tagesordnung: 

1. Ernennung von zwei Schriftführern und zwei Stimmenzählern durch den Vorsitzenden gemäß § 22,3 des Gg. 

2. Festsetzung der Präsenzliste. 

3. Geschäftsbericht des Vorsitzenden gemäß § 13 des Gg. 

4. Kommissionsberichte. 

5. Vorlage der Jahresrecbnung durch den Geschäftsführer gemäß § 18,2 des Gg. 

6. Bericht der Rechnungsprüfer und Entlastung des geschäftsführenden Vorstandes gemäß §§ 23 a und 30 des Gg. 

7. Beschlußfassung über den Entwurf zum Grundgesetz der vom zehnten a. o. Luftfahrertag eingesetzten Grund¬ 
gesetzkommission. 

8. Vorlage des Voranschlages für das nächste Geschäftsjahr gemäß § 23 a des Gg. 

9. Festsetzung der Zuschlagsbeiträge gemäß § 23 b des Gg. 

10. Ergänzungswahl zum Verbandsvorstand gemäß § 12 des Gg. 

11. Neuwahl der Sportkommission gemäß § 19 des Gg. 

12. Wahl zweier Rechnungsprüfer und zweier Stellvertreter für das nächste Geschäftsjahr gemäß § 30 des Gg. 

13. Festsetzung des Ortes des nächsten ordentlichen Luftfahrertages gemäß § 23 h des Gg. 

14. Anträge des Vorstandes, der Kommissionen und der Verbandsvereinigungen gemäß § 23 c des Gg. 

Die Verbandsstellen werden ersucht, Ergänzungsanträge gemäß § 24,2 des Gg. bis zum 2. Oktober einzureichen. 
Später eingehende Anträge können nach § 9 der Geschäftsordnung für die Luftfahrertage als Dringlichkeitsanträge nur 
mit Unterstützung von 2 /s der anwesenden Abgeordneten zur Beratung und Beschlußfassung gestellt werden. Für Mittwoch, 
den 23. bis Freitag, den 25. Oktober, sind von 9 Uhr vormittags ab Vorberatungen im Plenum in Aussicht genommen, 
sowie Sitzungen des Vorstandes, der Kommissionen und der einzelnen Gruppen. 

Der Vorsitzende, 

- v. Nieber. 
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2 . Bef der Gordon * Ete&oeU - Freiballosrwettfabrt io 
Stuttgart werden die einzelnen jländer durch leigende 
Herren vertreten. 

Am er JkaV U £. Honfeyweli, % John U'alts v X John Berry 

Stellvcrtrüter: William Aßraann, 

B tt t g i e r. 1. Gerärd* 2z Derouyterv 3 De ..Broußker«.-- 
£>a n e io a r k-- Kapttäö SeidieÜH. 

D *uit c h l a n d : U Ingeoteur Hans Geriete*. 2 Mejfcf 
Dr, von Äbereroo, 3. Oberleutnant Hopfe, Stell Vertreter; 
Otto Korn t Alfred Oterlaram,, Ferd Eimer m&cbef- 
(Di Biioeketenaon und Oberleutnant Stach von Goitsfceim.-}- 
England: Jean de Fraaeja. 

F r, a n k t eich : %$] Georges Bläcchei, 2. Alfred Lfcbl&nc. 

3. Maurice Bienainie, Stellvertreter: Lowis Pierre». 

11 a 1 i « u ; 1* Mino Piccoli, 2. Ingenieur Roberte« Prato 

Previde. Ballone; JLihi*“ und ,* Andromeda“, 

0«et erreich i Ü Eduard C. von SiegmusdE 2- Ingenieur 
Ft. R Lehnert, 3. Bauptraaan Franz Mannsbartte Stell¬ 
vertreter: Leutnant Alexander Mayer fMjtlahrer}V Io» 
geateur Walter Mitscherlich fMUtahret), Oberleutnant 
Max Macher (Mitfahrer), BatlOöe ■ „ Astarle „Frank¬ 

furt“, „Buricy*. 


S c h w a i z : . 1/ P. Armbnialet 2- R. C. MullW; 3. Victor 
de Beauclair. Steil vertretet: 0r, A, Farmer (Mitfahrer ), 
(laupimano Meßoer (MitfehretfL QJb&rteutnsät O. Sprg 
'•{Mmahrerj. 

i. Als VerbandslUgplaU hat der Leipziger Verein für 

LoHfehrt den Flugplatz bei Möekau angeolcldai 

L uhretseuignbse haben et&lliei; • : 

Ara ?- September! 

Nr. 285, MShrirrg, Charlotte, Pankow, WollankstraÖe 5, geh. 

am 31 »März 1887 zu Pankow, für Eindecker 
(Grade]. Flugfeld Mars, ' Flu^lai^^.-'Qel^ökii^en^ ■ 
Ara 9. September. 

Nr. 280. Seydler. Fratik, JohaonisthaJ, Kaiser - Wiiheläte 
Str&ßs geb, am 1L JuK 1886 zu Pucknow. für 
Eindecker (Rutopfertaube]. Flugplatz Jftbimnisthat. 
5. Luitscjsiiiühferremgiusse haben erhalten . 

Am 12, September: 

Kr. 31. Stahl, Karl, Iogeareur. Friednchshafen, geb. am 
25 Jitli 1882 zu EfiBttgen; für; Eeppelinschiffe. 

Nr. 32. Haßne,Günther, Kapitänfeut&ar*Hamburg, Völdsen- 
weg 8, geh. am 3 Juni 1881 zu Hamborg, für 
Zeppelinen«. 0er 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

RedaklionsscbfeB für Nr* 20 t Denn er* tag, 26. September abfcöds. 


Eingegangcn 2, IX: 

-- . . , Am Freitag, den 19, August hielt 

V. I, UUschillahrS Herr Dr. Schill««« in den Club- 
und v tugteefeftik räumen einen überaus stark be- 

Nüfnbefg-FSrtb,. E-V» suchten Vortrag über das Aeit> 
plar» tu roter in Gotha. At» Donners, 
lag, den 29, August veransialtete der Verein auf Ver< 
anfassung des Voiksiesikomilces eine EaUonridfehrV. Dem 
prächtigen sportlicher* Schaaspiei wohnten etwa 30 000 
Menschen hei An dem Aufstieg nafciten teil die Ballone 
.Pegnitz (Führer Direktor DtbÜer, Münchenj und ,,L*ayf 
..a r.“ i Führ cf Direktor' F Wöl.Sek tauf) des Nürnbeiger 
Vereins für LoRschtfföhrt und Flugtechaik, fertigt der 
Ballon ...Prinz Gmrg ' des Bayerischen Aero-Clubs iPührer 
GroÖkciüimann. Eberhard Ranispec'k) und ;,Rieding?r )J“. 
Aug^büfg (Führer Ludwig Scheurick. Nürnbergh 

Sieger wurde „Frioz Georg“, der 800 m vom Ziel 
erttferet landete, zweier Ballon „PcgniU**. Der Ballon 
„Lauf a. P.“ stieg nach einer Zwischenlandüng^ bei 
der einer jier Insassen iiusgesetzt 'wurde, iu ein«? Nacht* 
fahrt auf vmd laitdeie Freitag, vormittag 9 Uhr, auf dem 
Posen er Exersderplatz, w oselbst er airf Anordnung ri-fc* 
FortiBk^fion (estgendmmen wurde, Nach 4siünd(iger Huft 
würden die Lüftlährer Wieder enllässen und genossen svA 
dann die, glänzende Gastfreundschaft der Offiziere von der 
LuftschjEerabteditng PöSsh- Am Spttnabendj den 2L y. M ;l 
abends, wurde sDm Sieger der Baffonxie]fahrt,, Herrn 
E. Rämspecity ieitent? des V^tksiesikOmitees der Ehren- 
prtus, ein goldener Pokal. Tyierlichsl überreicht, wozu sich 
zahlreiche Mitglieder.'de*. Vereins eingebunden hatten. 

Eingeguagea 13. IX. 

Oer. Verein hälfe in den ersten Tagen dieses Monats zwei 
schwere Verluste zu beklagen- Am 3, September starb 
zu Bad Aihling der Generalmajor z. D v v n T h a t e r. 
Der Verstorbene War seit der Umgestaltung der Flug- 
technischen Gesellschaft bis zu ihrer Fusion mit dem Nürn¬ 
berger Vkr«m für Luftechiffährt deren erster Vorsitzender, 
nicht not dem Namen nach, sondern unentwegt bemüht, 
durch WoH und Tat die Ideen der Flugtecbnik in die 
weitesten Kreise zu tragen, Kaum hatte Bicb der Grabhügel 
übet den VerbUcheneo, dem der Verein ein vtefes treue? 
Andenken bewahren wird, gewölbt als am 6, September von 
München die Kunde kam^ ds0 dak Veretnsraltgfied Lefiiteant 
Otto S i e g e r .auf dem Flugfeld? Milbet fshpfen mrt seinem 
Apparat aus einer Hohe von 170 Meter abgeslüm und im 
Garnisonlazaretf seinen tödilplten Verleteuogcn erlegen sei. 
Leutnant Sieger war eines der eifrigsten Mitglieder des 
Vereins und machte seine ersten Lüftfahften mit den Ntirn<* 
b erg er Ballonen, Zu seinen schönsten Fährten zählte eine 
Nachtfahrt von den Eiektrochcmisehen Werken aus, bei 
welcher die Insassen auf dem Döberit/er Truppenübungs¬ 
plätze landeten und von der dortiger. LuUschifierabteilung 
auf herzlichste aufgenommen wurdeß. Leuteant Sieger, 
ein Sohn des Kom^rztenTata Stegen gehörte dem Jn- 
läßtcne-RegirrTcr. t IKtiäiigea) an. Er hafte . zuerst fehtear 
Kursus bei der''T.ütl^iiifefh1bteiliiiijg mjlgemacht, erlernte 



sodann in der Ottoschen Fliegerschule däs Fliegen und legte 
irn Monat Juli die zur Erlangung des Flugführerzcugoisses 
vorgeachriebeocn zwei Prüfungen mit gutem Erfolge ab- 
Von der LuftschitferäbteiWag, her der er sich das Freiballoa.- 
iührerzeugms erworben hatte, erfolgte sodaan seine Versetzung 
zur. Fliegerkonrpägnie in Schleißheins, welche dem bekänoten 
Fllegef Wolfskeel untersteht Sieger galt als? ein "überaus; 
befalltgtef Loltfahter Sein hebenswürdiges, beschildertes 
und konziliantes Wesen schuf ihm ällenthaiben viele, Fneuadev 
Der Nürnbefger Verein, der seinen Pionier der Luftfahrt f?e*. 
sonders schätzte, war bei Stegerx Bee-rdigüng in Mürtcheb 
vertreten. _ 

( Eingegatigeu 5, IX. 
Hierdurch bitten wir., bei ein getre¬ 
tenem Verlust einer Anhängerhafte zürn 
Flugplatz B«Itn-Jiohaornathä 1 sogleich bei 
uns davon Mitteilung, zü machen, damit 
dies? gesperrt und nicht von Unberufenen 
benutzt wer den. ‘kann, Was mehrfach ■ vw- 
gekommen »l. 

N ach Einseoduog der Mitgliedsk« r *«r 
witd ümgehedd eme neue Mitgliedskarte mit netter AtD 
hängerkarte, auf eine andere Nummer lautend, wieder zu- 
"gÄ»teilt werden. 

Auf genommen auf Grund des § 5 der Satiußgcn: 
Koketten - Kapitän Hans Gygas, Danztg. WerftgäRSC la. 
Leutnant Walter Krey, Chartettenbürg, Wailzstr, 13, 
Kapitän z. S. im Reichsmarineamt Ulrich Lübbe:rt,üBerlin« 
Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 4. 

Eingegangeo. 5 IX 
Fahrt mit einem 'ZeppelmteltecliUl. 

Der Verein svor stand beahfcVchrigb an 
einem noch tu beslimmendeo Tage, Ende Sep- 
'• UnftWf oder Anfang Oktober, mehrere ein - 
stund «ge Fahrten mit dem LuflschiÖ • Vikloriä 
Luke-* oder- „Hansa" zu veran$tälten. 

Der Preis für cd ne solche Fährt beträgt 
pte* Pcfisoß 70 ;MärL : 

Es si nd 3 Fahrte a |u Aussichf. genommen; 
»j (n Baden-Oos beginnend, in -Straßtmrg 
endend, ’• .-D 

bl in radborg b*-guünc ; nd. in StraÜburg 
ÜHiPPI;v.' endend, 

,c)- m/-SträttHurg'. hegißnend; in. öa'den^Ooj 
eridend, 

l>ieinigen unserer Mitglieder; die sich g-n. enter 
solchen Fahrt zu bctciltgen. wünschen, vvoilcn dies dem Vor¬ 
stand an/cs)A.'n. 

ln der Aiifueldtmg kann angegeben werde», d; einer 
der Fährieh üi,. b.: V Vorzug gegcbeTJ Wird.' Der Vor ¬ 
stand ist dbez bcicchixgl solch k AlifgUcdar di? für 
bps'Ummtc Fährt id .ifAbc.»/ -^nde-ren. Fahri zu- 

."•/uwcivio Bei der Au-swah: vulschcidei das Lo«?. 

laufen mehr Atimcldbtigk'h' y>n. als "au einem Jagt 
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brachten den &&iJ 6n *ü*n Füllen, und um 10 Uhr 48 Mixt. 
seifte sich der Korb &al dem Tauernwfcg nhhün . $%x 
Kaierßckkapclle U5B4 Metefj nieder. Kaum :l * Stunde 
nach der Lomdius^ waren icimö die . ersten Lfeüt« äbeü, 
und nun wurde der gefüllte BaKüP mit mir allein als In - 
sa xsen.• tiber die■ Wk$€H und durch ganz üefvött&ran Baum¬ 
bestand zt u Glcrcknerbaü.s$.tr a'Öe und avri dieser bis naeb 
Heliigenbiut her^bbsgaißFl- Öotl wurde er um Hfl Lfkc aut 
einem Stoppelfeld enüeeH and unter der werktätigen Bei¬ 
hilfe d«T äußerst iie-bjrnswardigfrn and anstelligen Bevölke¬ 
rung -seitf■ rasch Vcrp ü c k t. Reifend War der Empfang, der 
ans Ho RupertThai»* . &ufei1 wnrdff umi wir he- 

nur* döö die Stunde de.* Abschieds Kir-nns so bald 
schon schlug. Dt . H a n s L o r e n < 


durch Fahrten etli>di^i. werden können, so entscheidet die 
Reihenfolge der Anmeldungen: 

Der Fahrpreis ist gkkhzeUig mit der Anmeldung an 
die* GeÄchdftsstelle de« eiftzuglhten,- andernfalls 

wird die Anrrieldujig als imgiiltig befrachtet 

Beim Zurück freien von der Fahrt nach vollzogener 
Anmeldung wird der Fahrpre^ nicht gezahlt; da¬ 


gegen kann der Anmeldeöde «Hnen Siglkfeftreter stellen, 
der öhef . Ver einsmitglied sein maß. 

Stellt sich bei Antritt der Fahrt heraus, daß beäorv 
dexc unvorhergesehene Umstande die Mitnahme ,'oilr einer 
kleineren: Zahl von Passagieren gestatten, -■als vorgesehen 
war, io entscheidet das Los. wer von der Fahrt zufikk 
2utteien hat. per Fahrpreis wird den Zunicktrifftercideti .-Xüf 
rückerstattet; kenn möglich. wird 
für sie eine besonder? Fahrt v*r- 
an siaUeL [ 

Mit Rücksicht auf das U^he f - 1 

'inegen der Festungswerke -von j 

solchen MUgUederu ■gcalaltei, die 
die deutsche ^äaisangeHorrgkeit 
besitzen. : j 

Ein Mitö.eKmeft von phöto- j 

graphiffchvn Apparaten an Bord 
ist unk3tthaft. 

Die Mitfahrcnd^n müssen sieh i»ür-#A^v- , 
über ihre . Persönlichkeit evenil 
dem rrötfahrendeu Offie'ier des 
KaiserHch^o GouvernemenU 
gegenüber Ausweise» koanen 

U;Tr*üh*s& '*j$n Olda^haus^h. 

* ;v.';\ ^Öher^tleutxtant. — ~— — 1 ' 


Px e G1 o t k n e t l a h r i d e s 
yp'f a f ..Z'egv,p<> 11 n" am 25. Aug. 

Am. 'frühen Morgen waren 
am 'bf&üätU Firmamejit out einreine 
.Wülkefr«?« - ndtv- ; *ld*bi‘«i'''Westriörd^- 
west dahingfesegje.lt — (tun halfe sich der Himmel grau über- 
zögen,, die Sogirie hhtV^ sieh ^fMeüktU irgendeine Luft- 
Strömung' tyat nfrhit m$hr *ü erkennen e und drinnen 4m 
Stuhar habgten blevgrane. WdlkehbaÜzfc 5u:b in. die Berge. 

Wtr fnußteg daräüf güTaßt sein, Um sthfecfc4£& Wetter vri* 
geraten Und doch söOlv i% e»oe ideal stbÖneFahrtwsr- 
deu, wohl die Ächonäfe, die m\r bisher gliicktei Uro 7 Uhr 
48 Min. erhob sich der. Balioron die Luit. ZvmäehsUnahm 
. er d^n Wgg öb^r ,d$n Inh., Doch, frhlie.o Wir.nicht lange 
Zg-ib auf diü;Betgc i,to F^kdein ^u ggckjem die >icb uns von 
den ABgahern bis zürn Hoohköttig in iähltm haiton Licht 
doch Wolkenfrei, präsentierten, denn wir hatten auf ein¬ 
mal rasche Fahrt bekommen, und naturgemäß -richtete sich 
unser inleTz^ve in erster Linie auf die Berge in unserer 
Faiirtrl^hiUög Da sLihd der hehre Zenlralalpenkamm, mit 
seinen ungezählten vergietscherten Gipfeln, auch in 
ernstem, trühetrt Licht, doch gleichfalls -frei von Kolken, 
und gerade m unserer Fahrtrichtung, über den Hohen 
Tauern, war es heller, ja zeigte sich gar da und dort einmal 
eine sonnbesebienepe Partie; Nim begann uhr prachtvolisüi 
der eigentlich hochalpine Teil de? Fahrt. Wir fuhren gegen 
Ostsüdost und mußten so, iromef nlLh^r den Zentral 
kämm herankommend. die Uelemgemsenen, prächtigen 
Tau.emiäler im Norden de-s V enedig^rs und die *chaH - 
zerhackten, wilden Kämme zwischen ihnen, achrv^ queren, 
fntercssant war die Wolketibildung; der graue Dunst, ube-r 
uns war dünner geworden »md ließ zeitweise die Sünna 
etw&s 3ur 0«l|ung kommen; mv Süden, otii dem Zentral* 
kamt« schärf abschncideüd. mächHge Kumijlur*bUdung, Nörd¬ 
lich vom Zeotxaikamm nichts davon. 

Gegen: ; H!0 Uhr war der Zentralkamm in der Nähe 
des V&lbertaufcWBs errdcht, und btf wenige Miüüten he* 
wagten wir uns ietzt südlich vor? ihm. Der Großvenediger 
war mnschifft. Gläjch darauf wieder »aeh der Nörds^lr 
hfar yielfach gekmekten Zentralkammes hmüb^rtreU 
bend, übürßoge.f) wir eilends den Amerace, und um 9 Uhr 
traten wir nahe der GtÄnaispitze in den Bereich 
des hinleron Stubachtaks. Wir $\ud dabei fast in voller 
Somuy die uür* behaglich durthwä.rmt, w'ähreud Ewftld, 
Tntft^örojogtschcr Beobachter, arn 
trockfeftfeu. Ajcprröribnsthermomelfer —>5 Grad ablie^t; • 
nö?di 16 Sack Ballas! ä 15 Kilogramm überfjfegeri wir üm . s ^w, . 
10 Uhr B Min die Elis&bethmhe: Eintge kurze \k tt tilzüg0 gegeben 


V. i. LuHschfEahrt 
in Tirol, 


BtJü*f vo» Kakoi schea flogv im Seeb&d Herin^Mdorf. 

*>*«* 4er Pliegtt kurz vor der Lettdung, unt«cn ein Kurvunilug tud 


de% Ür$*Jk*tiJt*pf 


Em|«garigün lU TX, 


Kurhessischer 
V. f L. f 

Sektion Marburg, 
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Feinde (rot) eingeschlossen, dessen Einschließungsgürtei 
sich über 30 km erstreckt. Die Verbindung der Festung 
Marburg mit der Entsatzarmee, die in der Entfernung von 
etwa 100 km aus der Richtung von Cassel heranrückt, ist 
unterbrochen. Aufgabe des Ballonführers ist es, auf dem 
Luftwege Nachrichten zu überbringen betreffs Stärke und 
Stellungen des Feindes, Vorrat an Lebensmitteln und Mu¬ 
nition in der Festung, Gesundheitszustand und Entsatz¬ 
möglichkeiten. Aufgabe der Kraftfahrzeuge (rot) ist es nun, 
diese Absichten zu vereiteln und den Ballon abzufangen. 
Aus Friedensrücksichten und mit Rücksicht auf den erst¬ 
maligen Versuch einer solchen Verfolgung von Marburg aus 
ist es den Kraftfahrzeugen erlaubt, vom Startplatze direkt 
abzufahren und nicht erst vom Lager der roten Partei aus. 
Dem Ballon ist es als Vergünstigung eingräumt, auch inner¬ 
halb der feindlichen Truppen landen zu dürfen; nur darf 
er bei der Höchstdauer von 3 Stunden nicht mehr als 
100 km durchfliegen. 

Pünktlich um 10VI» Uhr erhob sich der Ballon mit 
vier Mitfahrern in die Lüfte und flog in nordöstlicher Rich¬ 
tung davon, verfolgt von zehn Motorfahrzeugen. Nach 
genau dreistündiger Fahrt landete der Ballon unweit Hom¬ 
berg a. Efze bei Sippershausen. Innerhalb der festgesetzten 
Zeit von 30 Minuten gelang es den Insassen dreier Auto¬ 
mobile, den Korb zu berühren und damit die ausgesetzten 
Preise zu erringen. In Homberg versammelten sich dann 
einträchtig Freund und Feind, um gemeinsam die Eindrücke 
und Einzelheiten des spannenden Kampfes auszutauschen. 
Sämtliche Teilnehmer der für Marburg noch neuen Ver¬ 
anstaltung schieden mit dem Wunsche nach einer baldigen 
Wiederholung dieses spannenden und lehrreichen Unter¬ 
nehmens. 

Eingegangen 12. IX. 

Die diesjährige Hauptversammlung findet 
/ am a ^ en< ^ s 8V2 Uhr, im Marine- 

haus statt, zu der die Vereinskollegen ge- 
beten werden, recht zahlreich zu erscheinen, 
da verschiedene äußerst wichtige Punkte 
zur Verhandlung kommen. Tagesordnung: 1. Jahresbericht 
und Rechnungslegung des Vorstandes, Entlastung desselben; 
2. Neuwahl von Vorstandsmitgliedern; 3. Ergänzung bzw. 
Aenderung einiger Paragraphen der Statuten; 4. Beschluß¬ 
fassung über im Jahre 1913 zu treffende Flugveranstaltungen; 
6. Verschiedenes. Zur Hauptversammlung haben Nichtmit¬ 
glieder und Gäste keinen Zutritt. Die Mitglieder werden 
ersucht, die Mitgliedskarten 1912 (blaue Karte) mitzubringen. 
Im Interesse der Stimmfähigkeit werden die Herren Mit¬ 
glieder gebeten, dafür Sorge tragen zu wollen, daß, wo es 
noch nicht geschehen sein sollte, auf den Mitgliedskarten 
die gezahlten Jahresbeiträge quittiert sind. Vereinsabzeichen 
sind anzulegen. 

I. A.: v. Poser, Vorsitzender, 
Rohrbeck, Schriftführer, 


Eingegangen 12. IX. 

Berliner V. !. L. Die erste Wintersitzung 
fand am Montag, den 9. September, im 
Künstlerhause, Bellevuestraße 3, statt, in 
welcher 50 neue Mitglieder aufgenommen 
wurden. 

Es wurde Bericht erstattet über den Ver¬ 
lauf des wohlgelungenen Fluges „Rund um 
Berlin“, veranstaltet vom B. V. f. L., K. A. C. 
und K. Ae. C., und der Dank an alle in Frage 
kommenden Behörden und Persönlichkeiten, welche sich 
durch Stiftungen und rege Mitarbeit beteiligt hatten, zum 
Ausdruck gebracht 


Den Vortrag des Abends hielt Herr Hauptmann a. D. 
Dr. Hildebrandt über das Thema „Orientierung aus Luft¬ 
fahrzeugen bei Sicht der Erde und Luftfahrerkarten“. Der 
interessante Vortrag, der durch zahlreiche Lichtbilder 
illustriert wurde, fand großen Beifall. 

Ueber die wohlgelungene Zielwettfahrt am 29. Juni 
berichtete der Leiter des Sportausschusses dieser Fahrt, der 
bekannte Ballonführer Oberpostsekretär Schubert, dem sich 
Berichte der zwei ersten Sieger dieser Wettfahrt, Herrn 
Dr. Bröckelmann und Herrn Ingenieur Gericke, anschlossen. 

Die nächste Vereinsversammlung findet am Montag, 
den 7. Oktober, 7 */2 Uhr, im Künstlerhause in der Bellevue¬ 
straße 3, statt. Den Vortrag des Abends wird Herr Ingenieur 
Vorreiter über Motoren halten. 

Wegen Unzuträglichkeiten, die sich bei der Benutzung 
der Dauerkarten für Johannisthal herausgestellt haben, die 
wir' unseren Mitgliedern seinerzeit zur Verfügung stellten, 
ersucht die Flugplatz-Gesellschaft für den Fall des Ver¬ 
lustes der Dauerkarte diesen dem Flugplätze sofort zu 
melden. 

Wir machen wiederholt darauf aufmerksam, daß der 
freie Eintritt auf den Flugglatz nur unter gleichzeitiger Vor¬ 
zeigung Von Mitglieds- und Dauerkarte erfolgt. 

Wir bitten unsere Mitglieder, die im Besitze von 
irgendwelchen Notizen über unseren Rundflug sind, sei es 
aus Tages- oder illustrierten Zeitungen oder sonstigen 
Publikationen, diese für die Bibliothek des Vereins der Ge¬ 
schäftsstelle einzusenden. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flngsportverein: In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 8V2 Uhr abends. Haupt¬ 
versammlung am 25. September, 8V2 Uhr abends, im 
Marinehaus. 

Berliner V. f. L. Vereinsversammlung am Montag, den 7. Ok¬ 
tober, 7 Va Uhr, im Künstlerhause, Bellevuestraße 3. 

Bitterfelder V. f. L.s Versammlung am ersten Mon¬ 
tag jeden Monats; Führerversammlung am dritten Montag 
jeden Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V. L L. s Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kafserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.s Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8K Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. L L.s Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, in Greens Weinhandlung. Breslau, Albrechtstr. 3. 

Verein für Luitschiifahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.; Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8V2 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino - Restau¬ 
rants). 



Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

i 

Vortrag 

Datum und Ort 

Berliner Flugsport- 
Verein 

M. Klagelmann 

Fahrgestelle von Flugmaschinen 

18. September, abends 8 l / 2 Uhr: 

| Marinehaus, Brandenburger 
! Ufer, nahe Jannowitzbrücke 

Berliner V. f. L. 

Ingenieur Vorreiter 

Ueber Motoren 

! 

7. Oktober, 7 J /2 Uhr, Künstler- 
! haus, Bellevuestraße 3 


Schriftlsitaagi Für dl« amtlichen Nachrichtea verantwortlich t F. Rasch, Berlin; iür den redaktionellen Teil verantwortlich > Paal Bdjeahr, BerÜa. 
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errungen, ein Beweis für die ausgezeichnete Funktion der OTTO-Maschinen, 
von denen eine einzige Maschine 4500 km in der Luft ohne Defekt zurücklegte. 


Flugmaschinen-Werke = IHUMCI 

Telegramm-Adresse; Otto-Werke, Schleissheimer Strasse 135 

Lieferung von Militär - Apparaten und sportlichen 
Maschinen für Konkurrenzzwecke, n Motor nach W 
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München Februar, Weltrekord mit 5 Personen 360 kg Nutzlast 
Berlin Maifiugwoche, Kaiserpreis , . . . . ; , , 

Rentzel 
v, Gorrissen 



Wanne-Herten . . , 

Lindpaintner 

M. 

2000,— 

Hamborg Flugwoche, Sieger ... 

| 

Lindpaintner 

Bäierlcin 

T* 

i4ÖÖ0,~~ 

Hamburg—Kiel, gemeinsamer liehe rlandflug . » - - . 

Janisch 

Lindpaintner 



Kiel Flugwoche, Seepostpreis, Sieger , . . . , 

Baierl ein 



Nordmarkflug 2, Preis 

Baterlein 

' „ h 

20000.— 

Braunscbweig L Preis . > * , - . . , . v , 

Janisch 

ft 

3500.— 

Johannisthal—Döberiis erster Flug mit 2 Passagieren 

v. Gorrissen 



München Wurfkonkurrenz, Sieger . . . . . 1 * 

München Üeberlandflug > »Konkurrenz, Sieger . , . . . . 

Lindpaininer 

Baierlein 

' : H 

1000.— 

Essen KnippflugWöche, 3. unter 2Ü Bewerbern . , - . - 

Balerieiit 


8500.— 

Gotha Aeroplan«Turnier, Wurfkonkurreivz, Sieger . > •. . 

Lindpaintner 

' *\ 

14000— 

2. Preis . . 

v. Gorrissen 

u 

feOOO — 

Rund um Berlin 2. Preis . , , . , - „ . 

Flüge in Oberbayern - . , , . > . . . 

Straubing Schauflüge. ... . . , , 

Bai erlern 

Janisch 

Janisch 

»* 

18500.— 













Deutsche 

Luflfahrer-Zeitschrifl 

Bcgriindcf von Hermann W. L Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug ^Industrielteß bn Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller. 
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Die Zeihdinfl vacrzehntögioi und 2 ;War Mittwoctis. 

Sdiriflleitung:. Amtlicher THL }' f>‘ednl>{ionellev ToU P- B<t|C'ufcr;. Berlin W. 30^.NoßeifUötlplate X jfbnspr- 4. L.üizow 36US u. I -A: biftschiH- 

tWrlin Alk' rrvlakliimeJku sü«l1 Mir «m ü?<* ,^dinRU f iMnQ ?u nditm 

Vertag, Cxpedillon, Verftalhmu: bllasin ^& Co;, Berlin W. % Unk 56 . 58. rerfls&r: A. KurfürsJÜTtfi -3A : T>4, .AytoUksme. Annahme der Inaeraie und alb? 
7i»srrndunners ( die sieb auf dein' Verbind,:-deh^h«jd»lifirtdleri?jefien: Verkehr -wut' dir'- Anteigen. b^jehene durch. den Verimi; nüfeetd&ii Inseraleftanntthii e 
(^rch Annoin^rHiXp^ildk^TeTi. Inserate v^?t)fcrkb«lfrüM.nMivlaid'b«rcÄ‘«ei,. ■ t^ob'etmmmcvh''■ver5»eftdel auf Wunsch <ke f^peditiön. . 

DrurJc: üi,«jw?r<TAmlept>c\ g-pn>rif,cie‘, fc;ri«r> W..£>, Uilzowälrafte tfft 
Preis des lahrgtwgs .ihdtej .-Nt Vir., Ausiiru^l-M. I^~,: für wi^s:Hcft-'50 

Alle Recfrfe fu> smi.H. 1 «Oe n, Äbbitdunv}. vorbdbudleivNmJuiru?i\ fNtautmV*. dor SäiRffleHmig verholen. ~ Auszüge nur mit QueUetiangofee aeslaital- 

fnh&f) des Heltes? Einheitliche Fachauö^ücke' .*m Flugwesen, Seile 48t — Flug „Rund um Berlin“, Seihe 486. 

~ ^ — r Kam.ermi-F)üj£$poaäe v Seite 490 — Ff$bu;». ^ . Flug Berlin—Petersburg, Seite 491. — v. Pestau, Das 

: S>:.FüUe-Xäaz/iMi5cl?l{f m Berlin und seine Rückkehr nach Mannheim, Seite 494. — Hartmann, Ein Libejtenpuadnant |ri 
neuer Form f»it astronomische OHshestimmunden. SeUe 495, —- F. .V L Entwurf eines Abkommens, beireffend den $nle- 
'nationalen Luftverkehr,. Seite-497. Rundschaut -Zur JökannisthaJer Fiu^wocJbe — Militärisches über Luftfahrzeuge —C 
Vorsicht beim BBllonfahren an der russischen Grenze — Ueberlaodflug Johannisthal—StraBburg s. E. r Seile 498. — ; Zeit- 
Fcliriftenschau, Seite 499. — Industrielle Mitteilungen, Seite 500. — Amtlicher Teil. Seite 5ÜL 


EINHEITLICHE FACHAUSDRÜCKE IM FLUGWESEN. 

V (>ro Sp r^c h a $$«£ h u 0 

Nach u.uhr a’s e*ft|ähnj»er ArW hat iht Sprache- Du«-. BeduHm.-v ..nach .Einheitlichkeit der Facbau*d?ü«-:V - 

schuft in seiner Sitzung, am 24 August d T vincr. weUerfcn m« Flugwesen ist überall lebhaft empfunden worden, von 

Teil der ihmübertragenen Aui&abc AbschUifi Flu^t^ch.utkef« und Fliegern ebenso wie wn der Flugzaug- 

die A u f s i e ! I « n g VTi itf F a c b a t» s d r ü c k c & 1 »U (ndunlrie Um nun möglichst allen beteiligten Rr-epse« üe- 

F*tug wesen, Jcgetjlieü ?u bietcm ; sich darüber ?,u äüßemv sind die Vor- 

Der dem Sprachaus^hu« vom Verband^. vdoBtc AoD- scM/igv? des Ausschusses wiederholt schon ab soi^he Y«r^ 

tic'«g erstreckt sich hei«cv.we^ wie dicH‘ leider- noch immer- dffentUcht und nun flugtechotscben Vcteinen zur Beratung 

oft äufgebdU wird, blbft Auf d?«; B^^digung ü#r?oHg'ei >uge5and\ worden. Von vielen -Satten sind denn auch w«rt- 

FremdcvOrter ^v;mdcf h • vix>bnehr ävd die F-e s'.T •»c-^.uu.g volle 'Anregungen eingegangen, wofür hier auf richtig g&~ 

einer \ n s l & n ä < £ e « ä e r « « ö t* I i s ’c h e n 1er- d»nkt sv< Das. Schwefgen mehrerer' Vereine glaubte nt** n 

winulugu ü herb jt u p r (6 DefOUch^r LaftscbiH^ri^g als 3Cfi&timmung auIfassen sn dürfen 
1907) c/ h also darÄuL, lür diu ^aHlWikhe» .-neuen BcgViliV Dem namentlUh von FachschnUsteUern geäußerten 

der LuiHcihn tretfeueb. Ausdrucke ^ W^msche nntU Abwechslung isl dürch .häufige AubtüHung 

- unter heMmdeter Anveuctung • srJvnn -Vorijcnd; ne? Wörter, ».•»elvceref IWeiehnungei; iii/ ein und' de«s>ibcn 0egn»f 
teils auch unter Prägung n<su^. und vvbd.mn .auf deren alU Rechnung getfägen wrerdenv 

gern eine.« Gvfsruuch biazii wirken. 2u fbc.vem 2\vock isi Die «« .folgende» ' »ibefsiebitieb : susammeög.€3UMfen 

Ivdesroal Aunücksl ürtie Schöffe y d#t &ä$f*r&tf%ek<s r ts>f4j4n- «utt dem nächsten Ordenllitheu tüHr 

Begriffe selbst g'^fttVinAhdei: erjörj^^jch v ü.hd geiröde -■ 

darin liegt die Hauptsschv;K*rigke'ii( der die deshalb Alsdann erfolgt der endgültige Druck. Die Verband.svtreibe 

nur langem urd mit. Cr«ßer ■■ V'ur^icht'^ gelöst werden kann werden gebeten der - GcschälUSteUe des Verband«'^ Rer 

Allgemeine Ausdrücke 

FfijigweaeD oder Flug (nicht Aviatik 1) 
umfassend Flugtcchnik, F!u£indiistrk: v Flugsport, Flugverkehr 

Flugzeuge (ni cht Aeropfane f) 

Krailflugseuge Gleitflugzeuge« Gleiter, GMU|iegff 

mit Triebwerk • ;uhne Triebwerk *-v 

Flugdrechen, Drachen ‘Sekraitbeniliigzeiige .Scbwmgeol!ttgzetig4i ' tiD'p;!- / •.' *\ J 

- Drachenflieger Schraubenilieger ^tbwmgenflieget’ 

Eindecker v'- . Doppel- oder Zweidecker Dreidecket «sw- , ^ 

Flieg er (nicht Aviatiker!] 

Flngzßiigiulirer oder Flugliihcer Flu^gk&te oder MitBieger 

•;’/;'A ; 'V'V-•. (rircht FiloUl ■ '. • ; ., . 

Flügmdsier 

(nicht Chefpilot 
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Einheitliche Fachausdrücke im Flugwesen. 


Nr. 20 XVI. 


lin W. 30, Noliendorfplatz Nr. 3, bis zum 25. Oktober an¬ 
zuzeigen, wieviel Sonderabzüge sie davon wünschen, damit 
die Stärke der Auflage danach berechnet werden kann. 
Kosten erwachsen den Vereinen hieraus nicht. 
Grundsfitze: Die Fachausdrücke sollen 

1. soweit als möglich deutsch sein, 

2. die Sache bestimmt bezeichnen und gegen ver¬ 

wandte Begriffe scharf abgrenzen, 

Besondere 

L Einige flugtechnische Grundbegriffe 

(Aerodynamik:) die Gesetze von den Luftbewegungen 
und Luftkräften 

Fliegen (als wissenschaftlicher Begriff): der Zustand 
des Schwebens oder der Bewegung im Luftraum 
vermöge Auftriebs durch Luftkräfte (dynamischer 
Auftrieb. — Gegensatz: Schwimmen (statischer 
Auftrieb) 

Flügel: zum Fliegen dienende Körperteile, die bei 
ihrer Bewegung durch die Luft tragende oder 
treibende Luftkräfte wecken 

Drachenflügel (Tragflügel oder Flügel schlechthin) sind 
fest (oder doch nur zu Steuerungszwecken be- 
beweglich) mit dem Flugzeug verbunden. 

Schlagend bewegte Flügel nach Art der Vögel 
heißen dagegen Schwingen. 

Die an einem Drachenflügel wirkende ge¬ 
samte Luftkraft (Luftwiderstands - Mittel¬ 
kraft, Flügelkraft) zerlegt sich in; 

Hebekraft: senkrechter Anteil, 
Flügelwiderstand: wagerechter Anteil. 

.Die Flügelwiderstände bilden mit dem Kör¬ 
perwiderstand (aller nicht tragenden Teile) 
des Flugzeugs zusammen den (gesamten) Flug- 
widerstand 

Schraubenflügel kreisen vom Motor angetrieben um 
die Schraubenachse und erzeugen in deren 
Richtung den Schraubendruck oder -Z u g 
(Schraubenkraft, Triebkraft oder Triebdruck), 
der den Flugwiderstand überwinden muß. Die 
Drehkraft (das Drehmoment) des Motors 
hat den Drehwiderstand der Schraube 
zu überwinden. 

Jeder Flügel besitzt eine 

Saugfläche (die obere Fläche beim Drachen¬ 
flügel, die vordere Fläche beim Triebschrauben¬ 
flügel) und eine 

Druckfläche (die untere oder die hintere 
Fläche), ferner eine 

Eintrittskante oder eine Vorderkante und eine 
Austrittskante oder Hinterkante. 

Man unterscheidet am Flügel die 
Umrißform: Ansicht in Richtung der größten 
Verflachung (Projektion), 
Querschnittsform (= Profil) 

Besondere Luftbewegungen: 

AufsteigenderLuftstrom: Aufwind, Steig¬ 
wind 

Absteigender Luftstrom: Fallwind (Luft¬ 
loch) 

Wirbel: kreisende Luftströmung 
Windhose: aufwärtssaugender Wirbel 
Wirbelschlund: abwärtssaugender Wirbel 
Strudel: heftiger, unregelmäßiger Wirbel 
B ö : Windstoß. 

II. Flugzeugbau (Flugmaschinenbau) 

A. Hauptteile eines Flugdrachen*) 

1. Flugkörper, Körper [ Rumpf 

a) Gestell -» Fahr-, Schwimm-, 

(nicht Chassis) l Schlittengestell 

*1 Da zur Zeit gebrauchsfähige Schrauben- und Schwingenflieger 
noch nicht gebaut werden, beschränken sich die Vorschläge auf die Flug¬ 
drachen oder Drachen (Einzahl besser: der Drache). 
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3. dem Sprachgebrauch und Sprachgefühl entsprechen, 

4. folgerichtig sein und untereinander zusammen- 

stimmen, 

5. das schon Gebräuchliche, wenn es d$n Anforde¬ 

rungen 1 bis 4 entspricht, möglichst beibehalten, 

6. soweit es mit 1 bis 5 vereinbar ist, an die Fach¬ 

ausdrücke älterer Zweige der Technik, namentlich 
an seemännische, sich anlehnen. 

Ausdrücke 

b) Tragdeck mit linkem und rechtem Flügel (links 
und rechts in der Flugrichtung, backbord, steuer¬ 
bord) 

c) Steuerung 

2. Triebwerk: Motor mit Kühlung und allem Zu¬ 
behör, Getriebe, Schrauben, Befestigungsteilen usw. 

B. Aufbau im einzelnen: 

1. Flugkörper, Körper 

a) Gestell 

«) Rumpf mit Spanngerüst, Spannsäule oder dergl. 
Gitterrumpf oderBrUcke: offener Längsträger 
zur Verbindung von Tragdeck und Schwanz 
. (wie bei vielen Doppeldeckern), 

Verkleideter Gitterrumpf, 

Boot (z. B. bei den neueren Rennflugzeugen) 
Spanten : eingebaute, die Außenhaut ver¬ 
steifende Rippen. 

ß) Fahrgestell 

Die Räder können sein 
fest, d. h. fest am Fahrgestell gelagert 
abgefedert 
ausweichbar 

selbstrichtend oder selbstschwenkend 
steuerbar 

Puffer oder Stoßfänger (nicht Amortisseurl) 
mit Federn, Gummi- oder Luftpuffern 
Kufe, Landungskufe 

Schwimmgestell mit Schwimmkufen oder 
Schwimmern 

Schlittenge8teil mit Kufen 

b) Tragdeck (Mehrzahl: die Tragdecke od. Trag¬ 

decken, nicht Tragdecks f) 
a) Tragdeck-Gerippe oder Flügel-Gerippe, 

. dazu können gehören: 

Holme: die langen Träger im Deck, in den 
Flügeln usw. quer zur Flugrichtung 
Rippen: Vollrippen, Klotzrippen, Hohlrippen 
usw. in der Flugrichtung 
Streben (senkrecht Stiele genannt), z. B. zur 
Verbindung der Decke (Flügel) b. Mehrdeckern 
Spieren: frei abstehende, meist gerade Stützen, 
insbesondere zum Absteifen von Decken 
(Flügeln) usw. 

Leisten: dünnere, wenig beanspruchte Lang¬ 
hölzer und dergleichen 

Verspannung: Spanndrähte, Spannschloß, 
Spanner usw. 

ß) Bespannung 

Bespannungsstoff, FlUgelhaut, FlUgelbezug, 
Flugzeug Stoff (nicht Aeroplanstoff I): Die Ge¬ 
webe usw. zum Ueberziehen der Unter- und 
Oberfläche eines Tragdecks, eines Flügels, eines 
Steuers usw. 

c) Steuerung 

Höhensteuerung: Drehung des Flugzeugs um die 
wagerechte Querachse, Höhensteuer > 
Seitensteuerung: Drehung um- die senkrechte 
Querachse, Seitensteuer 
Schrägsteuerung: Drehung um die Flugachse, sie 
kann erfolgen durch 

Flügelbewegung: Verdrehen, Verwinden 
der Hauptflügel oder durch 

Origiralfrcm 
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EmheitHcbe Fachaundrücke tm Flugwesen 


H i I f s f I ü g e i b e w e g u a g • Bewegen bei- 
sonderer j'Äfc-ht Xiierons!) oder 

.Klappen,'- ; \ . i’' , ‘ v # , /; 

Kippsicherung, Stäiigung (Stabilisier ungj? k&i aage¬ 
brachte oder auch ntjr gelegeGilicliems^ltbar'e 
Painpfu * g s f t o «. $ & p oder ** w a « d e zür 
Erzielung der Flugruhe, Kop^Bdasep yWpi 
Schwanzflossen hinten,. 

Flache Flossen, wagr«cht, 

K i e 1 fl c s s & a oder Kl# t Wau de 

2. Triebwerk 

M c t o r (Mehrzahl : die Motorem 

nicht MotoreM ■v | ^ r i frilrfrnr 

Fester Motor: Zylinder tefti 
UmiaolmotoT? Welk Susi, 2y~ 
linder umlaufend 

Gegecianiroot^t.?. Zylinder : ^|111 


Pfeil r Verhältnis der Pfedhöhc zur Sehne 
Anstellwinkel eines Flügels zwischen Sehne und 
Flußrichiuftjg 
Spurbreite des Gestells 
2 FlAcbenausmass 

Detkttäche, Flügelfläche, TragflacrWj 
Steuerflächen {ProjcWoi^« 

FlosseniUchan bti&iteni&a 

FlfitHen 

^^.ÄjaÄ , . n r t 6 r ? * 


senkrecht 


:*."A, 


Bilder *us den irnaxosischtn Manövern 
(Siebe Rundschau.) 


Leergewicht: Gewicht des betriebferiigea Flugzeugs 
mit der zum Dauerfluge nötigen KühlwassermeugC, 
aber ohne Betnebaipüe 

Nutzlast: Flieger und zu befördernde Gegenstände 
(aber ohne Betnebstofte!) 

4. Motorlei&ftmg 

Pierdcstärke», PS, (nicht HP!) 

ZyUnderanz&tih Bohrung. Hub \ , M(ll[ift 
Drehzahl oder Umlaukah! (mhuitii \ 

Schrauben: Anzahl. Zugkraft^ Durchmesser. Steigungr 
Uml&uftaM 

IV. Flugbewcgmigen 

a) Geradem Flugs geradlinig, wagerechf u, gletehfdjrniigi 
F1 ugf e * c h windig k © i t oder E S g * n g e * 

schein di 0 k eit, die Geschwindigkeit bei 
geradem Fluge bezogen auf die umgebende Luit 
R eise« oder ÄabngtffcVwiftdLgkeit.;.Ge* 
scbwrcdi^kel* beiogen hui den Erdboden 
A b i rtH; der Winkel zwischen gesteuerter Rieh* 
tuog (Flugzeugaehse) und Babajdcbittnß 
(Treiben, Ah t r eri fe enj 

b) Falle atebt geraden Fluges: 

W e-n d u ft g eii: Rechtshögen. Liak$bqgen 

S p u r e n : das Fkgzeug wenn sesp€t Achs® 

bei Wendungen itr der Bähnrichiiiflg btelb* 

T r i fie !> (Schiebe»). dss Fl^gzedi| triftetter.htebtk 
wenn' .cs; bei- ^epdü^gcn, spurt. 

Dr e h:t f i iideir beim Triften vorkotmnende 
Winkel (^D^nvatjorlswfftk^k her Schiffer?) 


M! 


S t e i g ii n g , Leergangsteigung 
Schlup! (nicht Slipi] 

Rechtsgängig, 1 inksg* n gig. Rechtst 
gäfsgig bedeutet Drehung im Sinne des HHr- 
Zeigers für den in d i e Fin gr i r h in n g 
blickenden adao h i n i e r dem F(«gzeag stehen-, 
den Beschauer, 

HI. Verm&ssuag der. Ffagxetige 

1, Ungenübtueseuitseit 

Spannweite oder Kiafteropg quer zur FfugHchfung 
KÖrpel lange (ohne bewegliche Tette) \ : in der 
Läng« über aäee / Flugrtehiung 

Deck tiefe, FlUgeftlele: Länge der. Flügelsehöe 
Deckab&ta&d, Flügelabstand, Stieihphe,; Wi MeHr> 
decken? 

PteilbÖb*: gröÖte Hob*? desf Bogecä ilWb der Sphne 
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a) Schwerpunktsbewegungen (ohne Drehungen; die 

Flugzeugachse bleibt sich parallel) 

Stoßen: Geschwindigkeitsschwankungen 
Rücken: Seitenverschiebung 
Wogen: Höhenverschiebung 

b) Drehungen um den Schwerpunkt: 

Rollen: Seitenneigung um die Längsachse 
Stampfen: Längsneigung um die wagerechte 

Querachse 

Schlingern: gleichzeitiges Rollen und Stampfen 
Gieren: Kreisänderung um die senkrechte Achse, 
Ausschlagen der wagerechten Längsachse nach 
rechts und links 

c) Grobe Störungen: 

Aufbäumen, bäumen (frz. cabrer) 
Schießen, kopfüber nach unten schießen (frz. 

apiquer, piquer le nez) 

Abrutschen, seitlich, rückwärts. 

V. Flugsport und Flugverkehr 

Abling oder Start: Anlauf (Anrollen) und Aufflug 
oder Aufstieg, Anlaufstrecke 
Landung (auch auf Wasserflächen): Niedergehen, 
Aufsetzen, Auslauf, Stillstand, Auslaufstrecke 
Zwangslandnng, Strandung: unfreiwillige Landung 
ohne wesentlichen Schaden 


Absturz, Scheitern: unfreiwillige Landung mit erheb¬ 
licher Beschädigung des Flugzeuges. 

Flugplatz oder Flugfeld: 

Flugbahn, Anlauf- oder Abflugbahn 
Abflug-, Aufstieg oder Startplatz 
Wendemarke, oft alsWendepfosten, Pfosten, Eckpfeiler 
Flugstraße, Flugstreifen (nicht Piste!) 

Flugzeichen, Richtungszeichen 
Schuppen, Flugzeugschuppen (nicht Hangar!) 
Mechaniker, dafür auch Flugwart 
Flugtreffen (nicht meeting!), Wettfliegen, Wettflug, 
Flugwettbewerb. 

Preisfliegen: 

Dauerflug — Dauerpreis 
Fernfiug — Entfernungspreis 
Schnellflug — Schnelligkeitspreis 
Lastflug — Belastungspreis 
Hochllug — Höhenpreis 
Gastflug (nicht Passagierflug!) 

Höchstleistung, das Beste (Rekord), das Weltbeste, 
Welthöchstleistung (Weltrekord). 

Flugkilometer (Flugkm): Anzahl der zu durchfliegen¬ 
den oder durchflogenen Kilometer 
Flugentfernung, in der Luftlinie gemessen 
Flugstrecke: zu durchfliegende oder durchflogene 
Strecke, vom Abflug bis zur Landung 
Flugführerzeugnis, Flugzeugnis. 


Erläuterungen 


L zu den allgemeinen Fachausdrücken. 

Die Luftfahrt — denn so lautet jetzt nun einmal 
der Oberbegriff für jede Art der Bewegung in der Luft — 
zerfällt in die Luftschiffahrt mit gasgetragenen Fahr¬ 
zeugen und in das Flugwesen oder kurz gesagt den 
Flug mit Fahrzeugen ohne Traggas. Um dem Einreißen 
neuer Verwirrung in der Luftfahrer-Fachsprache vorzu¬ 
beugen, ist es daher dringend zu wünschen, daß die am 
3. April d. J. gegründete „W issenschaftliche Ge¬ 
sellschaft für Flugtechnik“ bei der endgültigen 
Beschlußfassung über ihre Satzung") in Frankfurt a. M. 
ihren Namen in „Wissenschaftliche Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt" abändere. Der Zweck der Gesellschaft ist nach 
§ 2 der Satzung „die Erörterung und Behandlung theoreti¬ 
scher und praktischer Fragen des Luftfahrzeug- 
baues und -betriebes“. Zu den Luftfahrzeugen aber ge¬ 
hören sowohl die Luftschiffe wie die Flugzeuge. Somit 
erstreckt sich die Tätigkeit der Gesell¬ 
schaft in gleicher Weise auf die Luftschiff¬ 
fahrt wie auf das Flugwesen. Dem entspricht 
auch durchweg der Wortlaut der Satzung, der immer nur 
von Wissenschaft und Technik der Luftfahrt redet, nur 
der Name der Gesellschaft nimmt einseitig lediglich auf 
Flugtechnik Bezug. Die vorgeschlagene Aenderung des 
Namens sei hier nicht bloß als Wunsch des Sprachaus- 
schusses, sondern auch im Sinne aller derer warm emp¬ 
fohlen, welche in der unter manchen Kämpfen glücklich 
durchgesetzten Einheitlichkeit unserer Fach¬ 
ausdrücke einen Fortschritt erblicken und jede neue 
Gefährdung dieser Einheitlichkeit lebhaft bedauern. 

Wird das Bedürfnis nach Abwechslung empfunden, 
so mag für Flugwesen wohl auch Kunstflug oder Flugkunst, 
Fliegekunst, Fliegerei, das Fliegen gesagt werden. Aber 
die sprachlich unhaltbaren Fremdwörter Aviatik und 
Aviatiker müssen endlich wieder aus der 
deutschen Sprache verschwinden. 

Das Wort Flugzeug findet sich in der älteren 
Fachliteratur nachweislich zum ersten Male 1823, auch Otto 
Lilienthal hat es gebraucht. Neuerdings ist es infolge eines 


") Satzung, nicht Satzungen! Das Bürgerliche Gesetzbuch vom 
IS August 18% § 25, 27, 30, 33, 36, 39 bis 41, 45, 57. 58. 71 kennt nur noch 
die Satzung eines Vereins oder einer Gesellschaft. Die Mehrzahl 
Satzungen wird nur mit Beziehung auf mehrere Vereine angewendet. 


Vorschlages von Moedebeck (Deutsche Zeitschr. f. Luftsch. 
1909 S. 477) wieder aufgenommen worden und hat überall 
rasch Eingang gefunden. 

Flieger bezeichnet jetzt den flugtreibenden oder 
flugbeflissenen Menschen, das hindert aber nicht, daß man 
dasselbe Wort zur Abwechslung auch ferner noch als Be¬ 
zeichnung eines Luftfahrzeuges gebraucht, zumal da eine 
Zweideutigkeit meist ausgeschlossen ist, namentlich in Zu¬ 
sammensetzungen wie Gleitflieger, Schraubenflieger, 
Schwingenflieger, während z. B. Wrightflieger, Gradeflieger 
schon eher zweideutig sein könnte. Auch der Flieger- 
schuppen, in dem der Flieger seinen Flieger unter¬ 
bringt, mag neben „Flugzeugschuppen“ beibehalten 
werden. Bei scharfer Unterscheidung aber ist die Person 
als Flieger, das von ihm benutzte Gerät als Flugzeug zu 
bezeichnen. 

Die Laufbahn des Fliegers (nicht Aviatikers!) 
weist nunmehr folgende Stufen auf: 

1. Fluggast oder M i t f 1 i e g e r (nicht Passagier), 
solange er sich an der Führung nicht beteiligt. 

2. Flugschüler, Führeranwärter (nicht Aspi¬ 
rant!), wenn er sich zum Führer ausbilden läßt. 

3. Flugführe r (nicht Pilot!), sobald er das Führer¬ 
zeugnis (nicht Diplom!) erworben hat. 

4. Flugmeister (nicht Chefpilot!), wenn er eine 
zweite Prüfung mit erhöhten Ansprüchen bestan¬ 
den hat. 

II. zu den besonderen Fachausdrücken. 

Nur wenige Ausdrücke, bei denen zwischen wider¬ 
sprechendem Gebrauch entschieden werden mußte, oder 
wo aus dringenden Gründen Verbesserungen nötig schienen, 
sollen hier kurz erläutert werden. 

Fliegen. Das Wort entbehrte bisher einer be¬ 
stimmten mechanischen Bedeutung. Man nannte „Fliegen 
jederlei Bewegung durch die Luft, auch bei gasgetragenen 
Ballonen und beim Wurfgeschoß. Beim eigentlichen Fliegen 
war man, um klar zu sein, deshalb oft zu der umständlichen 
Umschreibung „dynamisches Fliegen" genötigt. Der gegen¬ 
sätzliche Begriff „statisches Fliegen“ ist aber entbehrlich, 
denn das wäre gleichbedeutend mit „Schwimmen“. In der 
Tat trifft auf den Freiballon und auf das vorwiegend im 
statischen Gleichgewicht schwebende Luftschiff der me¬ 
chanisch längst festgelegte Begriff des Schwimmens voll- 
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ständig zu. Es war also nützlich und begrifflich einwand¬ 
frei, nunmehr die obige Festsetzung zu treffen. Hierbei 
handelt es sich aber, wie ausdrücklich hervorgehoben wird, 
allein um die strengere, wissenschaftliche Bedeutung des 
Wortes. Gegen eine übertragene, bildliche Anwendung 
auf anderweitige Bewegungen ist natürlich nach wie vor 
nichts einzuwenden, 

Flügel. Der „Flügel", von manchen nur für den 
Flug mit Flügelschlägen (Schwingenflug) anerkannt, sollte 
als Hauptwerkzeug zum Fliegen auch in der menschlichen 
Fliegekunst unbedingt erhalten bleiben. Nicht die Flügel- 
Schläge sind beim Flügel das Wesentliche; gerade das 
Schweben großer Vögel mit unbewegtem Flügel hat von 
jeher die Sehnsucht der Menschen besonders geweckt. 
Jetzt haben wir Flügel im vollen Sinne des Wortes: 
unsere künstlichen Riesenvogel schweben auf ihren Flügeln 
ebenso wie die natürlichen. 

Das Wort „Tragfläche" für körperliche Teile ist 
unpraktisch und unlogisch, weil diese Teile notwendig eine 
gewisse Dicke und deshalb oben und unten verschie¬ 
den geformte Flächen besitzen, deren besondere Ge¬ 
staltung für günstigste Tragwirkung noch oft zum Gegen¬ 
stand von Erörterungen gemacht werden muß. Man hätte 
dann von der unteren und oberen „Fläche der Tragfläche" 
zu reden, worin sich der begriffliche Fehler ausdrückt, den 
man macht, wenn man einen Körper, z. B. auch Flossen, 
als Räche bezeichnet. Der Ausdruck Tragdeck (Deck) 
wird neben „Flügel" beibehalten für die mittleren, oft nicht 
mehr symmetrischen Teile durchlaufender Tragkörper. 
Eindecker und Doppeldecker sind auch zu fest 
eingebürgert, als daß man sie noch in „Einflügler" und 
„Doppelflügler" verwandeln könnte. An jedem Deck wird 
also eine obere und eine untere Räche, ein linker und ein 
rechter Rügel unterschieden. 

Daß auch die Schraubenblätter Flügel heißen, ist im 
Wesen der Sache begründet; denn ihre Wirkung ist mit 
der der Drachenflügel nahe verwandt. 

Auftriebkühlung bezeichnet kürzer und besser 
das sogenannte Thermo-Siphon-System, 

Treiber (Propeller) ist ein Gattungsbegriff, 
denn zu den Treibern gehören nicht nur Luftschrauben, 
Triebschrauben und Hubschrauben, sondern auch Schaufel¬ 
räder, Strahlvorrichtungen u. a. 

Anstellwinkel ist aus den zahlreichen, ziemlich 
gleichwertigen Wörtern: Einfall-, Angriffs-, Stellungswinkel 
usw. gewählt. Die gegebene Begriffsbestimmung wird im 
Einzelfalle noch schärfer gefaßt werden können. 

Die Besegelung umfaßt sämtliche bespannte 
Rächen des Flugzeugs (Flügel, Rossen, Steuer). 

Zum F1 u g b i 1 d dagegen gehören nur die wage¬ 
rechten Flächen, die das Bild des in der Luft schwebenden 
Drachen ausmachen. 

Die Befiederung dient vorzugsweise der Kipp¬ 
sicherung, Stätigung, denn die Flossen und Steuer sind im 
allgemeinen nicht tragend. 

Fluggewicht ist das Gesamtgewicht des fliegen¬ 
den Drachen und umfaßt Dienstgewicht und Last. 

FLUG „RUND 

In der jetzigen Entwicklungszeit der Rugtechnik haben 
alle Ueberlandflüge und größeren Veranstaltungen den doppel¬ 
ten Zweck, einmal die Fähigkeiten der modernen Rugzeuge 
dem Publikum vorzuführen und andererseits der Industrie d i e 
Mittel zugänglich zu machen, deren sie zum Ausbau und zur 
Vervollkommnung ihrer Apparate bedarf. Beide Ziele sind 
unter Berücksichtigung einer kräftigen Entwicklung gleich 
wichtig, denn wohl ist der Industrie in erster Linie durch 
eine reichliche Ueberweisung von Mitteln gedient, die sie auf 
die konstruktive Durchbildung und Verbesserung der Rug¬ 
zeuge verwenden kann; wird ihr dann aber nicht durch die 


Zum Leergewicht gehört auch die zum Dauer¬ 
fluge nötige Kühlwassermenge, da man Kühlwasser nicht 
nach Belieben reichlich oder knapp mitnehmen kann, son¬ 
dern das Kühlwasser gerade wie ein fester Maschinenteil 
zu den unentbehrlichen Bestandteilen des Rugzeuges oder 
seines Triebwerkes gehört. 

Betriebstoffe (Benzin und Oel) können je nach 
der Absicht eines Fluges in beliebiger Menge mitgenommen 
werden, sie werden daher im allgemeinen der Last zu¬ 
gerechnet. Doch ist der Begriff 

Dienstgewicht dahin festgesetzt worden, daß 
es das Leergewicht und die Betriebstoffe für eine be¬ 
stimmte Flugdauer umfaßt. 

Pferdestärken werden von Flugtechnikern oft 
noch als „HP" (Horse power) abgekürzt. Das ist aber im 
Maschinenbau längst nicht mehr üblich und nicht einmal 
genau gleichbedeutend mit „PS". 

Landung. An „Landungen auf Wasserflächen", 
„Wasserlandungen" hat man sprachlich oft Anstoß ge¬ 
nommen, Mit Unrecht! Allerdings ist „Landen" ursprüng¬ 
lich der Schiffersprache entlehnt und bezeichnet das An¬ 
legen eines Wasserfahrzeuges am festen Lande, aber es ist 
in der Luftfahrt längst, schon seit mehr als hundert Jahren, 
zu einem von der anfänglichen Bedeutung zum Teil ab¬ 
weichenden festen Begriff geworden: ein Luftfahrzeug 
landet, wenn es aus seinem Bereiche, der Luft, herab 
sich auf die Erdoberfläche niederläßt, zu der auch 
Flüsse, Seen und das Meer mitgehören. Der Fran* 
zose ist mit seinem atterrir und atterrissage 
glücklicher daran, da la terre sowohl die Erde, die Erd¬ 
kugel im Gegensatz zu der sie umgebenden Luft, als auch 
das feste Land im Gegensatz* zum Wasser bezeichnet. Zahl¬ 
reiche andere deutsche und fremdsprachige Wendungen, die. 
gleichfalls an sich einen Widerspruch einschließen, den man 
jedoch nicht mehr empfindet, ließen sich anführen Wir 
lassen jemand links liegen, auch wenn er rechts von 
uns steht oder sitzt. Man trinkt Himbeerlimo- 
nade, obwohl Limonade eigentlich nur aus Limonen, also 
Zitronen, bereitet werden kann. Zur Scheibe gehört un¬ 
bedingt, daß sie rund ist, und doch kennen wir vier¬ 
eckige Fenster scheiben, während die alten Butzen¬ 
scheiben ihren Namen mit der Tat führten. Widerspruchs¬ 
volle Zusammenstellungen wie alte Jungfer, goldene 
und silberne Huf eisen, Wachs streich h ö 1 z c h e n, 
Radeberger Pilsener und ähnliche seien nur ange¬ 
deutet. Ja, mancher Frau ist — nicht bloß im Scherz — 
schon zugerufen worden: „Er manne dich!" Somit ist es 
sprachlich einwandfrei, wenn man bei Ballonwettfahrten 
„Wasserlandungen" untersagt, oder wenn man von Flug¬ 
zeugen verlangt, daß sie imstande sind, auch „auf dem 
Wasser zu landen". Wessen Sprachgefühl sich aber trotz¬ 
dem gegen solche Wortverbindungen sträubt, der lasse die 
Luftfahrzeuge auf Wasserflächen „n i e d e r g e h e n" oder 
„a u f s e t z e n". 

Zwangslandung ist streng zu unterscheiden von 
Absturz. In der Tagespresse dagegen wird oft von 
Absturz geredet, auch wenn es sich nur um harmlose Zu¬ 
fälle handelt, die zu einer unfreiwilligen Landung führen. 

UM BERLIN“. 

Kauflust des Publikums eine genügende Absatzquelle für ihre 
Rugzeuge eröffnet, so nützt auch die bedeutendste Vervoll¬ 
kommnung der Apparate nichts — der Absatz fehlt und mit 
ihm der Ansporn zu einer gesunden Weiterentwicklung der 
Rugtechnik. 

Es sind nun von den bisherigen Veranstaltungen die 
verschiedensten Wege beschritten worden, diesen beiden Auf¬ 
gaben gerecht zu werden, ohne daß es jedoch möglich wurde, 
die Wünsche des Publikums voll zu erfüllen und nebenher die 
Industrie zu größeren Leistungen anzufeuem. Einen wesent¬ 
lichen Fortschritt auf diesem Gebiete bedeutet der Rüg 
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„Rund um Berlin“, ist bei ihm doch zum erstenmal mit Er¬ 
folg angestrebt worden, eine Darbietung von längerer Dauer 
vor den Zuschauern zu veranstalten und doch die Industrie zu 
zwingen, ähnliche Schwierigkeiten wie bei anderen Ueber- 
landflügen zu überwinden. Diesen beiden Vorteilen gesellte 
sich noch der dritte hinzu, daß nämlich von den zugunsten 
dieses Wettbewerbes gestifteten Summen der weitaus größte 
Teil wirklich in Preisen der Industrie zufloß, weil die organi¬ 
satorischen Kosten auf ein Minimum beschränkt werden 
konnten. Diese Punkte erscheinen uns von so außerordent¬ 
licher Wichtigkeit, daß es sich lohnt, näher auf sie einzu¬ 
gehen. Bei den bisherigen großen Ueberlandflügen mußten 
die Veranstalter, wenn sie es ernst mit der Entwicklung der 
Flugtechnik nahmen, den Wettbewerbern große Bedingungen 
stellen, d. h„ sie mußten die Zurücklegung von großen Ge¬ 
samtstrecken verlangen. Dann kam aber die große Menge, 
welche dem Flugsport so gern ihr Interesse entgegenbrachte, 
nur recht wenig auf ihre Kosten. 


Mittel heraus, zumal die Organisationskosten dadurch erheb¬ 
lich gesteigert wurden. 

Als ein weiterer wesentlicher Punkt kommt noch hinzu, 
daß sich für die beteiligte Industrie in beiden Fällen ganz 
erhebliche Kosten ergaben, weil sie für den Nachschub von 
Reserveteilen, Betriebsstoffen usw. eine Menge Personal nebst 
den zugehörigen Fahrzeugen benötigte. 

Alle diese vom Publikum, den Veranstaltern und der 
Industrie gleich schwer empfundenen Mängel und Nachteile 
veranlaßten die Veranstalter des Fluges „Rund um Berlin“, 
einen neuen Weg zu beschreiten, über den noch keinerlei Er¬ 
fahrungen Vorlagen. Es möge hier gleich hervorgehoben 
werden, daß sie hierdurch einen Erfolg auf der ganzen Linie 
erzielten! Die Zuschauer brauchten nicht zu wählen 
zwischen Start und Ziel der Veranstaltung, sondern konnten 
beides zusammen in Augenschein nehmen. Sie hatten ferner 
Gelegenheit, die Endkämpfe der teilnehmenden Apparate, 
durch welche der Bewerb besonders interessant wurde, genau 



Am Startort entwickelte sich nämlich in aller Frühe 
ein außerordentlich reges Leben; jeder Bewerber suchte so 
schnell wie möglich startbereit zu sein; wenige Minuten nach 
der freigegebenen Startzeit waren bereits die Flieger den Augen 
der Zuschauer entschwunden und hiermit die Darbietung in 
dieser Stadt beendet. Etwas umfangreicher und auch etwas 
spannender gestaltete sich zwar das Leben und Treiben am 
Ziel, jedoch standen größtenteils auch hier die Darbietungen 
in keinem Verhältnis zu dem Aufwand an Zeit und Geduld, 
der vom Publikum verlangt werden mußte. Und nun gar die 
überflogenen Ortschaften und Länderstrecken! Sie alle hatten 
ihr Scherflein dazu beigetragen, die Flugveranstaltung zu er¬ 
möglichen, und jetzt huschten die wenigen Teilnehmer schnell 
über die Strecke hinweg, ohne daß die Bewohner Gelegenheit 
hatten, sie in der Nähe zu betrachten. Dem suchte man in 
der Folge dadurch abzuhelfen, daß eine Reihe Zwischen¬ 
landungen verlangt wurden, um so einerseits die Landungs¬ 
fähigkeit der Flugzeuge zu erproben, andererseits auch den 
überflogenen Länderstrecken Gelegenheit zu geben, mit den 
Flugzeugen in nähere Berührung zu kommen. 

Aber auch dies stellte sich als recht ’ unzureichendes 


zu verfolgen, und konnten mit leichter Mühe sich ein Bild 
über den Stand des Wettbewerbs zu jeder Zeit machen, da 
von jeder komplizierten Berechnung Abstand genommen war 
und lediglich die erzielte Reisegeschwindigkeit der Apparate 
in Frage kam. Die Spannung im Publikum war deshalb sehr 
groß und ließ auch während der ganzen Veranstaltung nicht 
nach. Die Industrie hatte nicht nötig, einen kompli¬ 
zierten Nachschubapparat zu organisieren, weil die Flugzeuge 
sich räumlich nicht weit vom Ausgangspunkt — dem Flug¬ 
platz Johannisthal — entfernten, und somit etwa notwendig 
werdende Ersatzteile schnellstens von der Werkstelle aus zu 
beschaffen waren; damit entfiel für sie ein großer Teil sonst 
notwendig werdender Kosten, so daß selbst bei verhältnis¬ 
mäßig kleinen Preisen der Wettbewerb für sie hätte lohnend 
werden können. 

Aber diese geringen Preise lagen gar nicht einmal vor. 
Im Gegenteil waren ganz erhebliche Gewinne zu erringen, 
und dies ist in erster Linie wiederum in der Eigenart der Ver¬ 
anstaltung begründet. Ebenso wie die Industrie keine großen 
Organisationskosten aufzuwenden hatte, konnten auch die 
Veranstalter mit wenigen Mitteln das Unternehmen 
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durchführen; die zur Verfügung stehenden Stiftungen flössen 
daher als Preise fast in ihrer ganzen Höhe der Industrie zu. 

Die drei veranstaltenden Vereine können daher nur in 
jeder Weise beglückwünscht werden, daß sie die bereits 
seit langen Jahren geplanten größeren Ueberlandflüge mit 
Rücksicht auf die erheblichen Organisationskosten und die 
großen erforderlichen Mittel aufgegeben haben und sich der 
Idee des bekannten Fliegers Grade zuwendeten, einen Flug 
„Rund um Berlin" zu veranstalten, welchen Grundgedanken 
sie dann in so ausgezeichneter Weise durchbildeten und er¬ 
weiterten. 

Der Flug selbst ist unseren Lesern aus den Tageszeitun¬ 
gen zur Genüge bekannt, so daß hier nur in großen Zügen auf 
die sportliche und technische Würdigung desselben eingegan- 
gen zu werden braucht. 


handelte, sich leichter absolvieren ließen; auch dies hat sich 
vollauf bewährt. 

Zeigen so schon die Ausschreibungen, daß die Ver¬ 
anstalter bei jedem Punkt den ehrlichen Willen hatten, die 
Flugtechnik zu fördern, so beweisen die Ergebnisse, wie zu¬ 
treffend die einzelnen Voraussetzungen waren. Lassen sich 
auch in einigen wenigen Fällen noch Verbesserungen an- 
gliedem, so ist doch im allgemeinen ein folgerichtiges weiteres 
Ausbauen derartiger Rundflüge nur als wünschenswert 
für alle Beteiligten zu bezeichnen. 

Gemeldet hatten 16 Flieger, 3 mußten zurückgewiesen 
werden, weil sie den Stundenflug nicht vor der Anmeldung 
erledigen konnten; von diesen erschienen folgende 11 am 
Start: 


Start-Nr. || 

Firma 

Flieger 

Fluggast 

Flugzeug 

Motor 

1. Runde 
Zeit 

Std.Min. Sek. 

2. Runde 
Zeit 

Std.Min.Sek. 

3. Runde 
Zeit 

Std.Min Sek. 

Gesamt¬ 
zeit —15 

Std.Min. Sek. 

3 u 

o QM 
*0 sO 

o* 

m 

Preis¬ 

summe 

M. 

1 

Luftverkehrs 

Stiploscheck 

Koch 

L. V. G.-Eind. 

Gnome 100 PS 








A. G. 











3 

Gustav Otto, 

Baierlein 

v. Linslngen 

Otto-Zweid. 

Argus 100 PS 

1 28 15 

1 13 41 

1 11 27 

3 53 23 

620 

18 810 


München 








= 233 



4 

Emil Jeannin 

Krieger 

v. Freyberg 

Jeannin-Eind. 

Argus 100 PS 

14 22 15 

— 

— 

— 

— 

— 

7 

Kühlstein 

R. Schmitt 

Schäfer 

Torpedo-Eind. 

Mercedes 96 PS 

— 

0 57 5 

0 55 26 

— 

— 

1500 

8 

wagenbau 
Hellmut Hirth 

Hirth 

Wendler 

Rumpler-Eind. 

Mercedes 95 PS 

11 47 45 

0 52 0 

0 50 54 

13 30 39 

1065 

4743 










= 811 



10 

Melli Beese 

Boutard 

Schulz 

Taube 

Argus 100 PS 

— 

— 

1 _ 

— 

— 

— 

12 

Artur Faller 

Faller 

Linke 

Aviatik-Zwei¬ 

Argus 100 PS 

13 42 50 

1 32 36 

1 34 47 

16 50 13 

1180 

i Trcstpr. 





decker 





-1010 


800 

13 

Flugm. Wright 

A. Hartmann 

Stüber 

Wright-Zweid. 

N.A.G. 50 PS 

14 14 10 

2 2 31 

14 8 25 

30 25 6 

640 

998 


G. m. b. H. 








=1825 



14 

Harlan-Werke 

Krueger 

v. Friedens¬ 

Harlan-Eind. 

Argus 100 PS 

1 20 55 

1 11 19 

1 13 9 

3 45 23 

725 

26 836 


G. m. b. H. 


burg 






= 225 



15 

Carl Caspar 

Caspar 

Gericke 

Etrich-Rump- 

N.A.G. 85 PS 

3 31 44 

1 20 57 

1 21 25 

6 14 6 

1290 

8613 





ler-Taube 





= 374 



16 

B. Schulz 

C. Mohns 

Dr. Weill 

Zweid. System 

N.A.G. 55 PS 

— 

— 

— 

— 

— ( 

— 





Wright 









Von dem sehr richtigen Grundgedanken ausgehend, die 
Industrie zu tüchtigen Leistungen anzuspornen, ohne jedoch 
Aufgaben zu stellen, denen sie momentan nur in geringer 
Weise gewachsen ist, um hierdurch zu verhüten, daß nur eine 
geringe Zahl der Teilnehmer den Flug in vorschriftsmäßiger 
Weise erledigte, wurde nur die Zurücklegung einer verhält¬ 
nismäßig kleinen Strecke (102 km) verlangt, welche dreimal 
durchflogen werden mußte. Wenn trotzdem der Wettbewerb 
in jeder Weise eine ernste Aufgabe für die Industrie darstellte, 
so rührte dies von der recht scharfen Bedingung der Aus¬ 
schreibung her, daß der Flieger mit einer Maschine gleichen 
Typs und Herkunft vor der Anmeldung einen Stunden¬ 
flug zu erledigen hatte. Diese Bedingung mag nicht zum 
mindesten dazu beigetragen haben, daß während des ganzen 
Wettbewerbes trotz der schlechten Witterung am ersten 
Tage, an welchem starker Wind, Regen und Gewitterböen 
herrschten, keinerlei Unfälle zu verzeichnen sind. Eine weitere 
wichtige Bestimmung war, daß die reine Nutzlast sämtlicher 
Flugzuge auf 180 kg festgesetzt war, welches Gewicht durch 
Zusatzballast zum Eigengewicht der Flieger und Fluggäste 
erzielt wurde. Ebenfalls ist die Anordnung der Flüge 
auf längere Ueberlegung zurückzuführen. Zunächst war das 
Ansteuern der ersten Wendemarke Lindenberg vom Flugplatz 
aus außerordentlich einfach; es brauchte nur nördliche Rich¬ 
tung nach dem Start eingehalten zu werden, um dadurch die 
erste Wendemarke bei dem weithin sichtbaren Wasserturm 
des Gutes Klarahöhe nach wenigen Minuten zu sichten. Das 
mußte beim Flieger gleich zu Anfang ein Gefühl der Sicherheit 
erwecken, das ihn befähigte, auch den übrigen Teil des Rund¬ 
fluges in guter Form zu erledigen. Ferner war am ersten 
Tag nur eine Runde zu erledigen, am nächsten Tage dagegen 
zwei. Dies geschah aus der Ueberlegung heraus, daß die erste 
Runde den Flieger wesentlich mehr anstrengen würde, die 
beiden weiteren dagegen, weil es sich um etwas Bekanntes 


7 Flieger erledigten in der vorgeschriebenen Zeit den Rund¬ 
flug, Schmidt und Boutard verflogen sich, Stiploscheck mußte 
im Gewitter niedergehen und beschädigte dabei seinen Appa¬ 
rat derart, daß eine schnelle Reparatur nicht möglich war, 
und Mohns konnte einen Aufstieg nicht herbeiführen. Am 
zweiten Tage starteten 8 Flieger, von denen 7 die beiden 
Runden in der vorgeschriebenen Zeit vollendeten. Schon aus 
dieser kurzen Zusammenstellung ergibt sich der außerordent¬ 
liche Vorzug dieser Veranstaltung gegen die übrigen, weil noch 
nie ein derart hoher Prozentsatz der Beteiligten die vorge¬ 
schriebene Leistung erledigt hat. 

Die am Wettbewerb beteiligten Apparate sind unseren 
Lesern aus den Besprechungen der A1 a und des Deut¬ 
schen Zuverlässigkeitsfluges am Oberrhein 
bekannt. Es mögen hier nur über den siegenden Harlan-Ein¬ 
decker, der einen neuen Typ dieses Systems darstellt, einige 
Ergänzungen folgen: Es handelte sich hierbei um einen Ver¬ 
suchsapparat für eine Serie von Flugzeugen welche für die 
Heeresverwaltung bestimmt sind. Daher ist auch der Kör¬ 
per des Apparates völlig automobilmäßig geschlossen, wo¬ 
durch der Stirnwiderstand wesentlich vermindert wurde. Dies 
wirkte wieder zurück auf die erhöhte Tragkraft und Ge¬ 
schwindigkeit, so daß auch ein Verstärken des Fahrgestells 
das jetzt vier Räder erhalten hat, zweckmäßiger wurde. Die 
Flügelholme und auch die Achse des Fahrgestells sind in 
Chromnickelstahl hergestellt, ein Beweis dafür, wie der hoch¬ 
wertige Stahl immer mehr an die Stelle von sogenannten 
leichteren Baustoffen tritt. Die Quersteuerung geschieht nicht 
mehr durch Verwindung der Flügel, sondern durch besondere 
Klappen, die sich sehr gut bewährt haben. — Die beiden 
gemeldeten Wright-Apparate gingen von Anfang an nicht mit 
besonders guten Aussichten an den Start, denn sie gehörten 
beide einer alten Type an (über zwei Jahre alt und nur mit 
50 PS Motoren ausgerüstet). 
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Kamerun-Fl ugsr^efide 


h*uch, und bald zeigt ein dunkelblaue«: Himmel, besät mit 
einer Unzahl flimmernde rLkht er, nichts mehr von seinem 
griesgrämigen A^ehe« des Vergangenen, Tage«, 

Morgens tun lib.r st®4.-wir wieder zur SieFle, Ein 
dichte? Nebel liegt über dem PiatiL die ganz* /Umgehung 
sji einem :&imen.< madbrebdrioglicben Schielet hülleöd Kaff 
isls, und durch den dicken Mantel krtedbt die Feuchtigkeit 
Fröstelnd versammeln Wir uns um -ein Feuer und nehmen 
de« heißen Morgenkaffee. phnn Wixdf Wrighlmäschino 
heräusgebrUchU der Motor wird angeWprfen — er arbeitet 
einwandfrei! Dte beiden FijhÄ besteigeti ihre M&«cfthte 
— ein letztes Winken und n&ek ein^r Ehrenrunde um 
den Flata vefsch winden sie m grauer Pens*, 

iozwischen'batte ObenhfjteulÄ* Hirih. au! seiner Taube 
vorschriftsmäßig den Pylon gerundet Einem Haidchi gleich 
kreiste er i» den Lüften* tftifo'oter 

;-^--- ■* 4 en Wiolkvn unHrtt Blicken 

j entzogen. . ' * ' ' - ; 

:• Pünktlich WÄ. kurv vrtr 

1 4 Uhr am Himmel wieder Krüger 
auf Harlan, tiücüi w\c P^tdcö einer 
Schnur folgte ein Flieger dem 
andern in so schneller Reihen¬ 
folge, daß man kaum Zeit halte, 
nach Johannisthal die Meldungen 
zu machen und rechtzeitig Pots- 
daxn von dem Passieren der 
Wendemarke Naehri cht au geben. 
Ehe der letzte Flieger der ersten 
Runde unseni Platz erreicht hatte, 
erschien Hirth bereits Wieder und 
wunde vdm Publikum durch 
Tucherschwenke» ünd Hurrarufen 
stürmisch begrüßt. 

Kurt vor Eibt fii t der Büfikei- 
hm etschien wieder Harimänn 
mit Stüber und, landeten, diesmal 
freiwillig, weil ihnen so gut, in 
Schujzendnrf hatte£ Ein 

brausender Beifall empfing *i.h 
und bei einem 
kleuien Festmahle, im/.C^deuhpf 
Flieger bät die Wendemarke umrundet! Ein lebhaftes wurde Von den anwesenden, Mitgliedern den beiden Gälten 

Ülskuii«W?n unter dc^.2nxckauera findet statt, dessen stets die Efefeniidtgiiedschaft des Berliner Httgsptoti^rferems ar*ge- 

gleichlautender Refrain tsii Wir haben es doch in der Flug- tragen, welche beide Herren mit warmern Dank annahiiien. 

i echt>ik. recht weil gebracht, wer hätte dieses vor vier ........ 

Jahren für möglich gehalten! Und so halten die Harrenden 

immer neu ein treffende Meldungen und neue Ftregur dau« In dem ResLrpWn, durch eine Na- 

rfnd i» freudiger Erregung; Es dämmert beredt», noch sind tianslflugSprude den: deutschen 

nicht alle gemeldeten Flieger „durch". Trotz des noch Kamenm-Fhigspeiide. Luftiahrt*.vc*$en einen Teil der Mit- 

imnter rte&^iiden 'ÄÄOtchertä jdeaf. ftegen« tel «u ^wahren, . um Ueutachlasid 

leLrtgVAin gdbbn&n Motors, dä* kann nur a\cb$Tm%idtitn gegen dtfc Debet* 

eine Wrigbtm&&ch ine,!•. Und richtig, iji genau Vistiieher holung durch . rudere Nationen; bähen fe Deutschen, der 

Richtung, gut LuHHnie.' geführt durch Leutnant Stüber, er- Kolonie Kamerun eine Sammlung unkrnornmeis, b«tt«>o- 

scheint JUrtfnaJin aut WtigbL Eine eigentümliche Unruhe ders um das KoJufltaifhi&we.'ieri zu Rirdcru. E* ist W?bei 

liegt über den Zuschauern, alle vermeinen - dt?n Motor uü- meht nur an die unJHärische Verwendung de rFlugf ahr :* ewige 

regelmäßig arWRe.n. .iu Hbreti/ In ruhigem. maj^laUKCheny gedachti sondern vor rdieu Dingen m dk; Mfjglkbkeß einer 

Fluge sicht da* das durch die beiden geg&nctn- schnellen Brief. und Pcts ortehbefdrdorung c -sowie m *>in6 

ander &fhvHend4?ö Propeller wie» lebend aussieht und die photographische Landesvermessung, Zu diesem ~2w*u:k hat 

Flüge} xil Schlagen, scheint, um den Pyton herum, einen sich ein Äusschiiü aus folgenden Fleyren gebildet. Gotwer- 

weits». Bogen beschreibt der große VD»gcl; die Kurve Wird neur Dr; Ebermai er, Exzeltenz,- als EhrcuvorHtüender; llans 

immer eöger, während die Flughöhe immer genngcr- wird. Paschen, Vr»r«rizC:nder der flnndelskanirner fUr Südkamcrün. 

vSehon-äst der Kreis uni den Pylon beinahe-’ gcsehhissen,..da Leutnant Pavel in Jaunde,- Major Puder, Konim/ifideür der 

ftcigt steh die Maschintr, und in steilem Gleitflüge geht sie ' Kaiserl, Schutzfruppe für Kümcrun, Direktor Reffor m Väc- 

Züjr E«(«, xmh töit einem ganz, kurten A«?ta»i! zutn Stfeheci torte, Asse^spr .Syttdfküs der Habd^iskärnn?er fiir 

m kpivunen. Am Motor war eme Ventil scheibe gobrocheri Südkam erun, 0U,|dti| --p^A* Woez* 

und inü.ß erst repariert werten,:«choefi.-afed;.dk‘- Munleti-re maim & Co.. dcär K«(o- 

des Platzes zur Stelle.« utn die Reparalur voreuiudunen. jo- nie vcraustalten. Beji/üge in i^def Udhe nehmen entgegen; 

doch schreitet die Dunkelheit .schnell vorwärts« so daß an die Sammels'bidJe Ihr die Katnetün-Ffugspende der Deatsch- 

eine Fdrtäeizmng des Fluges nicht st? denken ist Hartmann Westalr|kaufsChen Bank j& Dtiälä Und die Miiglfedeir des 

nebst seinem Begleiter nehmen die Emladüiag; über Nacht A,tus*chu8ae3j. - 

Unsere zu sein, dankbar' an, und dps Flugzeug wird Es ist dea Fordicrertv de ul scher Lüftfäh ri^ icftü nähren 

in» Schuppen gvborger», wo die Ausbesserüng. vor »tcK gehl Kolonien auf das- wärmste- jm wünschen, daß die Be- 
Der Regen hat die Sterbe*.stxe.bungen vollen Erfolg haben! 


Kurve den Flug nach Südwester» 


Blick aal dar Fftu£l «fl d ßcknintaäarL 






Flug „Berlin—Petersburg 


FLUG BERLIN—PETERSBURG 

Vor Wa ! te r Fr4bas, Berlin 
(Schluß.) 


Trotzdem vergingen vier lüge, ehe er zur Stelle wer; 
Viö Weiterer Tag. ging mit der Mittage verloren und erst 
am -31, Jitji konnte bei sinkender Sonne mit frischen Kräfe 
len und rfeüem Motor der Flug fortgesetzt werden. 

.Dös Vorher geschilderte Landgelände war natürlich 
mm Start '.gänzlich, ungeeignet 1 ',; ebenso in weitem Umkreise 
kein ««derer Aufstiegplatz vorhanden, und es blieb keine 
andere Wahl, als den Anlauf von der nahegelegenen 
Chaussee aiujo' versuchen, ein Unternehmen, das bei 
AbrarapWilschs Geschicklichkeit und der Vorzüglichen Lecdi- 
barkeit .-des- 'W right* A^pftY&tts auf dem Boden in hervor- 
ragender Weis* gelang- Trotzdem nahezu Windstill*? 
herrschte, hob sich dtr Apparat schon aach etwa 6$ in 
vom Boden, um seinem t$5 km entfernten; 2iele f Pskow, 
dessen Offizierkorps die Flieger zum Besuche eingeladen 
hatte. ?.Li?-üstTebcn. Da den ganzen Tag über ei& strömen- 
der Regen niedergegasigen war. herrschte über den uneir- 
meßHcbcn Wäldern und Sümpfen dichter N«bfcl und Herr 
Mackstetter vveranlaßts Äbramowit&ch deshalb, sich in nur 
25 m Höhe zu halten, um die Örierdierung nicht -su vei 
Heren. Diese Strecke war die weiUas schwierigste, denn 
eine schwache Landungsmog'liclikeit bot nur die verb^itnist- 
. mäßig schmale Chaussee, die 

; - aber, von 3. m hohen Werst- 

pfcsten und vielfach von Ae- 
grenzimgspfah fetj emgeaämnt 

B l Waf. . / - V # 'r* ’ - • 

l j Bald setzte wieder .starker 
r Regen dm, der bei dner Stun- 
dengeschwindigkcR von % km 
j den Fliegern heftig tos Ge- 

j Tmtzdnm hielten iLestdea 

Flug von ca, Uli Stunden 

Dauer wacker ah» tmd. ö«r 

! Rackstette.r tat manchmal zür 
-; v.i innerlichen Erwarmung einen 

verstohlenen Schluck aus 
seinem Feldfläschchen. 


Die Überaus gastfreie; und herzliche Aufnahme, die der 
Fürst, seine Gattin, die jungen Prinzessinnen und der Prinz 
den Fliegern and Begleitern bereitete; ließ die 2eit schnell 
verstreichen und erst am Nachmittag erhob sich der Appa¬ 
rat Von neuem io die Lüfie. Es herrschte prächtiges Wetter, 


Akfhi.g «t« Wright-ApparM?» voii slner l’h*us'»eu. 


eme> wenn auch gaaz leichte, SSM 

«t der Fiugrkhtiifig wellende MSB 

Windstromung, so daß die 
Maschine ihre volle Leistlings- 
fähfgkeit zu entfalten yer- l&BS 

mochte und mit 135 km jS äB: 

DurchschmUs-^Geschwindigkäif MK? f 
vorwärts sfrebie, ' \n 4.0 Mb' 
nuten hafte man 95 km hihter g£foj 
sich gebracht, ils plötzlich in ■Wjß: 
S2Ö0 m Höhe der jSpäi 

.'ähsite -ICörW.^ieöbmck,''-ei>,.. HH 
trab AbramowUscn stet) 15 
den Motor; Ab und ging tu li’^ÄS 

einer seioer öaelsterhaftetj Kur- , 

TeaspiiHtcn tm GTeitflüg hin- : 

unter JDie Gegend war 
meilenweit von W ätdern 

und Sümpfen bedeckt und 
nuf dicht beben der Chaussee 


M . klewies 

Fleekchen freies Land sichtbar, das sich jedoch beim 

i, voller 
erwies, Es 
Abramo witsch 
von zwei em- 
^aufzübaume n.“; 


Näherkommen als bisch umgepfiugter Waldböden, 
riesiger Frdbfocken, Baumstümpfe und Steiße 
blieb dem Fliegern keine ändere Wahl, ja, ‘ 
mußte noäh mit jähem Ruck die Dächer 
tarnen Gehöfte« überspringen» Ufn nicht 
dann überspräng ef noch einen breiten und tiefen Graben 
und seizie den Flugapparat unbeschädigt, wie auf einem 
Flugplatz, nieder. Die kräftigen Bremsen und der Widet> 
siand des unregelmäßigen Bodens brachten ihn auf etwa 
H> tu zum Stillstand- Daß hier sich nicht eine Katastrophe 
ereignete, daß der Apparat vollständig heil und die' flieget 
gänzlich; UÄVeVietrt bliebe«, :ja, picht einmal vth^n; Stoß 
erhielten, ist nicht weniger Ahrarnowitsch- Geschick ; als 
dem unverwüstlichen Fahrgestell zu danken. In Gvgen- 
Wart der sportliche« Leiter des Kakorlich R ussiscb e.n Ae * *. - 
Clubs wurde über diese beiVpieliove Landung ein Protokoll 
aufgenomme«. Die Landuhgsstelle befindet sich bei Laune- 
kälo im Gouvernement Livland. 

Vom Schlosse Wesselshof, der Besitzung des gasU 
freundlichen Barons von Kampenbausen, ebenso Vßtv „Siöp- 
AdtseL dtt Oase, die Baron von Wulf! für Automc«bi]sporfs- 
leutc m der russischen Wifdiiis errichtet hat. gingen dÜA- 
gende Telegramme ab, urri die Herbeischaffung des unter¬ 
wegs boiindjvchän E tsul A #n ötor$ 2U bfeschleunigen. 


Sctivricr^it Liuidaug »ul «ia*n mit Ffcls*tGck*n h«säi«ts Äcfreß 

dein Exerzierplatz in Pskow unter den Klängen einer zürn 
Fmpiang aufgestellten Regiinentsmnsik. Die Freude, ins 
Trpckäne m kommeu, ließ sie aber nicht bemerke«, daß 
d*?»- ’PUfe äußerordeaUich klein und noch dazu rings von 
böhetr »nd Bäumen umstanden wai\ und daß sie 

äich .d,eggest alt ahnirngslos in eine Mausef alfe begeben 
haften. 

Äiui^h der BegleHkraftwagen hatte ungeheure Stra¬ 
paze« iu erdulden. Die Straße verlor de« Charakter als 
Chaussee nach kurzer Zeit gänzlich; schöne gerade Strecken 


Gegend war 

' .. 

‘ : — -^ 

von Wälder« 

RusfciAc.be FUegeroÜiziesfe in Gujbrchifiä. 

Bedeckt und 
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Chaussee nach kurzer Zeit gänzlich, schöne gerade Strecken 
wurden plötzlich von zahllosen ganz engen Kurven gewalt¬ 
sam unterbrochen; der Zustand der Fahrbahn spottete jeder 
Beschreibung. Kilometerweit lag ungewalzter Schotter 
regellos, wie ihn die Wagen zugefahren hatten, und nur 
durch die Räder schwerer Lastfuhrwerke ein wenig ausein- 
andergestrcut. Aber der N. A. G,-Wagen zeigte sich selbst 
dieser Aufgabe gewachsen, wenn das Stundentempo auch 
kaum 18 km überschritt. Der Führer, wie die Mannschaft 
durchweicht, frierend, hungernd und übermüdet, zwang ihn 
mit eiserner Energie vorwärts, und dann und wann erscholl 
sogar unter dem Verdeck hervor ein munteres .Liedchen, 
das zur Aufheiterung der ermatteten Nerven auf dem Reise¬ 
orchester — der Mundharmonika — gespielt wurde. 

Etwas unsagbar Hoffnungsloses haben diese endlosen 
russischen Chausseen in kalter Regennacht, jedwedes 
Zeichen menschlichen Lebens ist verstummt, kein Haus, kein 
Licht, nur die strahlenden Scheinwerferaugen des Auto¬ 
mobils mühen sich, in die tiefe Finsternis einzudringen. 

Kilometer nach Kilometer wird abgezählt, der spär¬ 
liche Nahrungsvorrat im Fahren eingenommen; selbst die 
vorzüglichen russischen Papyros wollen nicht mehr munden. 
Plötzlich steht der Wagen in Nacht und Regen, der Schlaf 
hat Führer und Mannschaft überwältigt; doch nur kurze 
Zeit hält er sie gefangen. Fahl bricht die erste Dämmerung 
herein und ein kalter Morgenwind weckt zum Aufbruch. 
Schnell wird angekurbelt, und bald ist Pskow erreicht. Hell 
tönen vom Auto die Klänge der deutschen Kaiserfanfare, 
jubelnd, daß das Ziel noch vor Tagesanbruch erreicht ist 
und daß Aussicht besteht, den Flugapparat zum Start am 
Morgen bereitmachen zu können. 

Da schauen auch schon Abramowitsch und Hackstetter 
aus den Fenstern des am Wege liegenden Hotels. Auch sie 
hatten aus luftiger Höhe den trostlosen Zustand der Chaus¬ 
seen erkannt und gefürchtet, der Kraftwagen könnte Zu¬ 
rückbleiben. Nun waren sie doppelt froh, und schon um 
5 Uhr früh begann man den Wright-Apparat mit neuen 
Betriebsstoffen zu versehen. Jetzt erst fielen die geringen 
Abmessungen des Landungsplatzes auf; aber Abramowitsch 
kannte keine Bedenken, er vertraute der oft erprobten 
Steigkraft seines Flugzeuges, achtete auch der ungeheuren 
Zuschauermenge nicht, die dichtgedrängt die Fahrbahn 
beiderseits einschloß. 

Mit gewaltigem Sprunge stieg der Apparat an. Schon 
nahm er Kurs auf den First der Dächer, als plötzlich in 
8 m Höhe der Motor nachließ. Eine Katastrophe schien 
unvermeidlich, das Flugzeug mußte an den Häusern zer¬ 
schellen, aber gedankenschnell riß der geistesgegenwärtige 
Flugzeugführer die Maschine fast auf der Stelle herum; 
jetzt war die Situation noch fürchterlicher für ihn, denn die 
Zuschauermenge war, den Militärkordon durchbrechend, 
dem startenden Flugzeug nachgestürzt, und dieses drohte 
jetzt Tod und Verderben. 

Abramowitsch bewahrte sein kaltes Blut. Augenblick¬ 
lich erwog er, daß er die Masse des inzwischen auf 2 m 
gefallenen Apparates durch Schleifenlassen eines Flügels 
fast unmittelbar würde zum Stillstand bringen können, und 
drehte mit äußerster Kraft die gewaltige Verwindung der 
Flügel, daß das linke Tragdeck am Boden schleifte. Ein 
Krach, der Apparat stand. Ohne Zweifel war durch die 
geniale Konstruktion Hunderten von Menschen das Leben 
gerettet. Abramowitsch und Hackstetter saßen etwas bleich, 
aber ruhig auf ihren Sitzen und wehrten der glückwünschend 
hinzueilenden Menge. 

Der Befund ergab, daß der rechte Flügel, der durch 
den Aufprall des linken nach unten gekippt wurde, gegen 
die Reste eines früher beim Zeltbau aufgeworfenen Erd- 
walles gestoßen und gebrochen war. Die obere rechte 
Flügelspitze wies die gleiche Beschädigung auf. Dann 
waren noch einige Holme geknickt und das Fahrgestell, 
wenn auch unwesentlich, beschädigt. 

Die Reparatur konnte in einem halben Tage ausge¬ 
führt sein, leider waren aber Flügelenden oder Bestandteile 
dazu nicht mitgeführt worden und mußten telegraphisch in 


Berlin beordert werden. Ein neuer unfreiwilliger Aufent¬ 
halt vom 1. bis zum 4. August! 

Schuld an dem Unfall war ein vorher unbemerkt ge¬ 
bliebener Riß im Vergaserrohr des Motors, der sich im 
Augenblick des Startens erweitert und den Zylindern ein 
schlechtes Gasgemisch zugeführt hatte. 

Am 4. August kamen die neuen Flügel aus Berlin; sie 
wurden montiert und am frühen Nachmittag startete Abra¬ 
mowitsch, gewitzigt durch die erste Erfahrung, allein nach 
einem etwa % km entfernt gelegenen Wiesengelände, das für 
das belastete Flugzeug eine bessere Anlaufbahn bot. Schon 
nach Anwerfen des Motors mußte man die trübe Ent¬ 
deckung machen, daß der Kühler außerordentlich viel 
Wasser verlor; er mußte bei dem Sturz schadhaft geworden 
sein, doch trat der Defekt erst durch die Erschütterungen 
des laufenden Motors hervor. Abramowitsch erreichte zwar 
den neuen Startplatz, doch konnte am gleichen Abend nicht 
mehr weitergeflogen werden, weil die Instandsetzung des 
Kühlers die ganze Nacht hindurch in Anspruch nahm. 
Freundlicherweise hatte die russische Staatseisenbahn ihre 
Werkstätten zur Verfügung gestellt. 

Am 5. August früh um 5 Uhr konnte Pskow endlich 
nach fünftägigem Aufenthalt verlassen werden. 

Abermals war die Gegend, die es zu überfliegen galt, 
außerordentlich schwierig. Meilenweite Sümpfe wechselten 
mit ungeheuren Wäldern ab, die zum Teil vollständig abge¬ 
storben waren, an manchen Stellen wieder in großer Aus¬ 
dehnung brannten. Landungsplätze boten sich nirgends, so 
daß es gleichgültig war, ob die Flieger in 25 m oder in 
1000 m Höhe flogen; im Falle einer Motorpanne hatten sie 
zwischen einer Baum- oder Sumpflandung die Wahl, wenn 
es ihnen nicht gelang, zufällig die Chaussee zu erwischen. 
Nach den vorangegangenen wechselseitigen Erfahrungen 
müssen die Empfindungen von Abramowitsch und Hackstetter 
nicht gerade sehr angenehm gewesen sein, vor allem nicht 
in dem Augenblick, als nach 110 km Fahrt tatsächlich der 
Motor infolge eines Vergaserrohrbruches stehen blieb. Man 
befand sich gerade über einem großen Sumpfmoor und mußte 
schweren Herzens auf diesen heruntergehen, da die Chaus¬ 
see, auf der man sonst während eines halben Tages keiner 
lebenden Seele begegnete, durch ein unglückliches Spiel 
des Zufalls von mehreren Fuhrwerken besetzt war. Vor¬ 
sichtig fing Abramowitsch den Apparat ab, um nicht durch 
den Aufprall die trügerisch dünne Decke des Moores zu 
durchbrechen. Die Laufräder sanken natürlich ein, dann 
aber gaben die Flossenkufen halt und ließen das Flugzeug 
sanft über die schwankende Fläche dahingleiten. Abra- 
mowitschs Erfindung bewährte sich glänzend. Seine Freude 
wurde auch dadurch nicht getrübt, daß das Holzblatt einer 
Kufe beim letzten Auslauf des Apparates an einem abge¬ 
storbenen Baumstumpf zersplitterte. Im Gegenteil! Das 
dort unter dem scharfen Druck aufquirlende schwarze 
Wasser ließ erkennen, daß der Doppeldecker ohne die Skier 
ein rühmloses Ende in den Sümpfen gefunden haben würde. 
Die Wagen,, die vorher die Landung auf der Chaussee ver¬ 
eitelt hatten, erwiesen sich jetzt als nützlich; denn die 
Fuhrleute liefen eilfertig herbei, um Bohlen zu besorgen, 
auf denen nach mehrstündigem Bemühen das Flugzeug aufs 
feste Land, auf die Chaussee, gerettet wurde. 

Aus Luga war dem Flugzeug ein Kraftwagen der 
Heeresverwaltung entgegengesandt worden. Mittels dieses 
Wagens begab sich Abramowitsch nach Luga, um den 
kranken Vergaser kurieren zu lassen. Als das Begleitauto 
nach mühseliger Fahrt anlangte, war ihm diese Arbeit also 
schon abgenommen. Es blieb nur übrig, den Wright-Dracheu 
mit neuen Betriebsstoffen zu versorgen, worauf dieser nach 
einem prächtigen Start von der Chaussee die restlichen 
35 km bis Luga in 23 Minuten zurücklegte. 

In Luga wollte man den Fliegern eine besondere Ehre 
erweisen und hatte in dieser freundlichen Absicht den 
Landungsplatz dicht mit Flaggenmasten umstellt, so daß 
Abramowitsch sich genötigt sah, auf einem benachbarten, 
jenseits eines Baches liegenden Gelände niederzugehen. 
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Die begeisterte Zusrhau&rtaenge- erwies sich aber 
keineswegs als wasserscheu. Nachdem e.iaig«; der Wisseos 
durstigsten : das /Gewässer durchwatet hatten, folgten die 
anderen Ahne 7. ogern im Zuge — ein. itber- 

aus drolliger Anblick) 

Da d*e Ankunft “des Flugzeuges durch dt?- vSüüipf« 
Kwift^hettfau^flg'* verzögert worden w«r t hattv steh das Ge- 
TÜ^hivon den* bevorstehende» Eintreffen <3er Flkger über-' 
dilhin Verb* eitet. trad der Mensch enzulattf war ungeheuer.. 
Die Absperrung bereitete eirtiaUtefie $;di wl erigkcitea. da u».- 
gezahlte Tausende hera »drängten, um ilursh Landsmaun %u 
begrüße«, Der Wngh^Doprpcldeckef war Bjumenüberladen 
und geschmückt wie wir Korsafehri; auch des» Begletiouto 
eewies man die gleiche Aufraefksarukä$l. 

Wenige Stunden nur gfmnte mitu sich Ruhe. Beim 
ersten Schein des beginnenden Tages schon wurden, Lugs,•? 
Einwohner dhvch Motofgfi'hnaUer und PröpeUer'sauscn aus 

;V#f 


konnte sieh die deutsche Flugzeugindustrie in 
einführßra , ~ . , J ' ‘ , 

Ara späten Nachmittag 4«s 6. August, startete Abra- 
mowibmh in Begleitung seines treuen Beobachters ’ Hatlt- 
sbstter j*uf teUten Etappe. 

Nöchm&i* mußte wahrend der 40 km idr Abwechslung 
emer Zuodkerze gelandet werden. Endlich, als die goU 
denen Türm£ Petersburgs bereits im Dichte des A bend - 
sonne erstrahlten, war die russische Hauptstadt erreicht 
Auf dem Flugplatz hatte** sich ; ’-große Mengen einge- 
hraden. Der offizielle Empfang fand durch Herrn Kom, den 
Direktor des Kaiserlich Russischen Aero-Clubs, statt..der. in 
einer längeren Ansprache den Teilnehmer» des Üefe'erland* 
fltiges Berlin—Petersburg rum endlichen Gelingen ihres 
Planes Gluck wünschte und. ibiteri den WiBk*WJin«Mtdnk 
dar bot. 

Durch Ctne Anzahl bewunderungswdfdfj^r Sebauflügc., 


dem Schlafe gestört, kur? vor 5 Ohr verschwand die Sil¬ 
houette des WrigM-Äpparatev die sich in' zwei vdimätert 
Utden scharl von dej aiffgehenden Sonne abhob; am Heri- 
ssörit. Noch vor 6 Ühr früh wurde der IÖ0 km entfernt 


Dat WtjgM-Apparat bei miuvr W«Udla«dang to RußUcd. 

Var dem Appen»* der V«,t4%*»er de« Artikel«, Herr Fröbtu mit RcgienuigifismuelRKttr H*clnrtetU*s\ 


gelegen* große , MflifärflügpUti Gatschma, das ws^ische. 
ÖflWrfii, erreicht, , v •'. ‘ •• 

Stf zeitig höffe m&tt h\*i dife Ankunft nicbV erwartet, 
und bis ml die milUärfscben, Posten lag alles noch in Beiern 
Schlummer, vAkfh /Abrajno'w.lts-ch und Hadwteüer begaben 
«ch■ ziif Ruhe/und überik-ßen die Sorge um das- Flugzeug 
dem Militär und dem frörz darauf eint reffenden Begleit- 
auto. 

Die Anlagen 'fass; russischen Flugühungspialze^ sind 
hervorragend. Ehre stattliche Anzahl moderne? Apparate 
ist io solide gebauten Schuppen iin!img.eb!ä^ht, and sine 
era.3ige Bautätigkeit zeigt; daß man es sich an dem Vor-* 
hänfenen keineswegs genügen : Öfcmtepfspstefchend föt 

du? Meng* der F l * e g e r i> f i l z \ s f e nicht . gering. 

-Eg.'herrschte bei aßet' nrünt&mcben Strammheit ejn 
prächtig«* {rischer Ge-fat, der ■ .besonders bei derr* Festmahl 
mrk Au&diuck kom, das z« Ehren der aus Deutschland 
körato&od £& - Gastes gegeber/ wurde, 

Als „Nachtisch M veranstaltete Ahratnwijtesh in 'be¬ 
kanntet' exakter Munter m?hretc Schatiftüge und erregte 
dadisf^h fecifält und Bewunderung Tn würrdigerer Weise 
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Von den Gefahren, die dänische LuUschifiVr inRuß- 
tefld häufig durch die drohende Halia hg <5er B« vblkening iu 

begehen hatten, ist. die hr«u^ ; 

fcis aut einige Ausnahmen verschöbt geblieben. Hingegen 
hjfUe besonders/ die- ‘Mannschält de* B.eglerikräftwg 
xißter Entbehrungen arg; zu kfden, denn die WühHcii Ge* 
biete lassen teilweise noch jegliche Kultur vr?müse?L Sehr 
häufig wurde deshalb — trrsU der tfianchtn&r empfindlich 
niedrigen Tempsr&iyr — im freien kaiapkrri, weil es in, den 
Schläfstäilen zu- ^lebendig" umging. Auch die- Nahrung hell 
inilunter mehr als :iu wünschen •übrig. 

Oft, waren. • Bfe>t .--gmi. • Wddfcd.- das Einzig Genießbare, 
das Trink wa-ssor. das nicht aus ßru/men, scVndem'' -ge¬ 
grabenen tüchers euloemiracm würde, wimmelte sichtbar 
.vflrt-' kleinen Lebewesen, 

Der deutsche fCohservenprovianl hall auch hier über 
Vintes hinweg, doch empfindet man in spltTier Hage erst, 
•Wie' 5rehr der yiyitlÄierte ^esteuropäerxnäjleA Aä Ahwec h$- 
jung. gewöhnt ist; Die gewiß vorzüglichen f Äfig&öirQakei, 
ein delikates* 4 ü. 8 e$ ,•• Buttergehe ck, wollten, in Verbmdung 
mit öeläa^dmen, am sechsten Tage gar nicht mehr recht 


munden, Und es wurde' mit. Fj^i^; ; begifjißt l als es zufällig 
gelang, von einem Bauern einen Riese»korb, mit zirka 
300 lebenden Krebsen ^Jn Hnnatnergrölle dar Stück etwa 
4 PL - : zu erst eben, die in einem Waschkessd abgekdeht 
wurden und dann kalt wahtättd der nächsten vier 
Tage als einzigstes Gericht zum Dejeuner/ Diner tmd Souper 
auf der Spcisenkärte ständen. 

Io angenehmem GagcüisaiA H J ,d|§$e*> Hipferwaldfer- 
mahlzeiteo stand die überaus gastliche Aufnahme, welche die 
Flieger vielerorts erwartet e 

Ihnen allen, auch wenn ste hier nicht weiter erwähnt 

•Wörden.-.sind,...sei •hpjzück^f gedankt I -- "L- , ^ • , / 

Nc*Vh gyyeteL unermüdlicher Begleiter sei gedacht., die 
sich der deutschen Grenze aus angeschlossen hatte», 
ßäriif* von Ochsen und Ingenieur Knoop. Sie waren von 
großem Nutzen durch ihre Kenntnis von Land und Leut^nV 
halfen als Dolmetscher aus und legten eifrig mit Hand .an, 
wenn es galt, dem Flugzeug Hille zu leisten oder Repara¬ 
tur *b VorRUcebmeri, Durch sie sind dem Flugsport m Ruß¬ 
land zwei eitrige, d&tkräflige Förderer erständen. 


DAS SCHÜTTE-LANZ- LUFTSCHIFF 
IN BERLIN UND SEINE RÜCKKEHR NACH MANNHEIM 


Nachdem due ersten Probefahrten, die schon hm 
Frankfurt und Köln ausgedehnt worden wärmt die vdlH 
$fÄndige DiensibräüchbÄrkeit und 

suchschißs .,S. L. rAMgeben haitem beschlossen die. Erhäüer., 
>:ämüch die Familie h ä «z -R o e ch I i n g nndProi. Sr h li t tf, 
das Schiff nv der fteichshaüpi&Udt seinen Antr itbbe.su th 


Tan^ondo von Ross.» dis, Gruß aus den Lüften mwarf. 
Dig*e pne Uschi* \dee iziächU den L J" rasch populär, 
?ittd töhlfos5* ßesuckcr sirömtan IftHätT nach JUhjUmiä^ai, 
tun »ich Jiäite Kp^trittiibn des nauen Lultrtesen aus der 
N^he rurzusehen. 

Es dAf.T hi?^,,k^Lda^rt -srnnert werden, daß der 
" ,;SL X.' 'V* tnit de» Z.-SchTfea 

’ das- ' fi Gerüst und 

die ürteTbrifl^img des Gases in 
.fripef größeren Anzahl von 
j B al t öiie t t * gemeinsam hat, sich 
J aber sonst rhnen io allen we* 
j seotlichen Punkten grundsätzlich, 
\v»e folgt unterscheidet: Das Qä- 
j r i p p ß besteh!* aus ilr? j 1 1 r ä - 
| g Cr ix , die mehl läng? und quer, 

! sondern schräg zur Kiellinie ver- 
|| f ; • ; labten, und dem ganzen System 

K { einte au ßerord ent liehe FesHgkeH 

verleihen. Die V >1 tätige 
I Hol z e s v or d e n> A1 u m >- 
w , n t u m teiehen in, der leichteren 
•.VJ?\-:J : :••’;• -.rvb.a-k-.nl. der müitrtnf.ch 

w'kJviigeF : -0#m^.fung des Motoren- 
■-gsf&föchWi • -'V-^ - -rfletrt. • *h**- in der 
größübp; • Wid^statidskir^it gegen 
däß srtoetieiideh • EinfltiÖ der See - 
kdt/cue möüIiJierw^ise zugünsten 
der VvrW'Cndüug der S^Lz-SchdC« 
spejufctl im Mertöedlßrist schwer Ins peWibht fallen dürfte. 

Die dem Seeschiffbau btttfehraen Formen 

des { fi* L fv' erhöhen seine Sbüerei^cüischäftbn: derart, 
daß es anstfitt «der mächtigen KaslensViStier der 2.-Schiffe 
nür ^inT-iche Steuerfläche» lüt die Höhen- urtd Seitens!eue- 
mng braucht Ein weiterer Ö nt erschieß besieht darin, daß 
die Gondeln ,-S; h- F’ dicht fest mit dem LofbehiH- 
gerippe verjbumfeTi .tfind* . Stählirofcsien unter, 

demselben hUn^n. Toiö(|fe dieser jpftph Verbind 
•pim die Pröpeiter nicht mehr in der IfinsUgsfeft t^ge, 
in der Wub? rslur.dij-Mitte)ei?t*ne aoJebraclif wyfdeiJi; st« 
sitzen viäfni^hr direkt aül der KurfcHckäe hiiiier den Gbn- 
dvfu. Das,hkraus rcitüliivrcfide' Ksp^?tibment hat .-steh, in 
6tr Praxis als nur eelir gering t^AJeseij. Üer Njschlcü 
wird jedenfalls &u.^gc-glich«m. durch dß» .Förffüll, aller weifen 


Bau LüfUshlti St hülle-L «öä »tAch »tL-i«? Rückkehr öacü Mannheim 


läufigen U.ebertfagurigca zwitcbcri 'Ma’Sebmen und Prapetler 
und durch dj^ leichtere Ätuiührung yo« R.^paraturer«. 






XVT* Nr* 2Q Exq Ubelleaqua^r^at in neuer Form für astronomische örtsbestitnraungen 
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Di« Tt%gseiie deiMotidetn sind übrig**«?» derart ange- 
br&cdht, daß o*te dte äußere Hültekn dauernd «ach «ßlen bin 
ligiehen. Der „Sv t, V fragt: au »Je*-. X6i)ö kg Wasser- 
balbst >uidBeirtebsinaterial für 2t) Stunden mit te'i-chlig- 
fcert. T3L Seine Geschwindigkeit betrügt tetste 

öS knvSlü. Sifii >T|d aber, w^nn '.erst, der neue, von Pro- 



Die B««aUuatg dc*„$. JL L u b«i der RäckUErfBerllat- G^ib*—M«n*v 
hptm aäcb der EJahrtogaag >o dt« Halle in Rtv*iÄfcu Mr~*i ^ »•!.., V*u* 
lifikjn n*ch ?#cki» M*i*UfSi*gIde<L tütd.-Xftg- 

B-ellrick, L*}häcjbü<*K«fi‘ria Hoaold, Öipl-lag. K;rotJk«»H*ri£, 

5>tpt. -Ing. Christian*. 

fessor Schütte eatwortene Propeller auch an der. bi fiteren 
Gondel tengebraehl t*t, 12 km 'Std. unter allen Umstände« 
erreichen, 

ItöVjäteten. wurde» --über. Berlin bis rum 2. September 
•S7 Führten.’fe* .*« zweistündiger Dauer äusgefübri,-an deüen 
u/a. die Vertreter der Armee- und, Mannebenäfd.en, des 
Ke'tcbsamt.v de?» Innern, der Hersog von Sachsen^Älteftbüfg, 
ExjteHvn?. von. Nleber und PoUzeipräsideni von Jdjüw teil, 
nahmen Sie altev'stimmten in ihrem Urteil über dtj h$t- 

^ttrngenden E^iiftejgenscltaften dz* ,{$ f ,-l<;U‘ überein,utfd 
da das- Kftegsui'bnsle.rinm mit de^'.Etbqbö'äi irt Vvrhßhd*»' 
lun^eii wrpen d?s Ankaufs des Schrift ernirÄl, wurde che 
Rückkehr nach Mannheim beschlossen, um hier durch 
eingehend».- Uehcrholung sowie Anbringung und Erprobung 
des neue« Hinteren Propellers alles für die milüarirchfc Ab- 
inahfljie V'ütiübet ciieo, 

Ait! 2, September machte ,,S, 1. 5/* noch seine Ahr 
scbk'dsviSite über dem Paiadeleld, um dann kurz nach MItter* 
«acht fplgtrnden Tagei di* ffcpise nafch, Mannhebn, wd$ä 
mbglteh in einem Zug« auszutübrünk Wider Er^arts?ß 
setzten..tcfeqirnach der Abfahrt Gegenwinde ein, 4h? 
immet MÄikei werdend; die ■nnrrorate Geschwindigkeit von 
65 ?*yii^edig' so/f unter 3ß km/Std. hcrabselzten, Tcote- 
dem. sofiiz versucht werden. Vehigstenfr pf^tikfuf i direkt 
zu als hinter Fulda eilte ng der Bej$Rttt- 

ziditHru-fig fcuoi Stoppen des vorder eil. M-öt&i *-' führte. Dü¬ 
nnt te.lbat nackhe? trat eine gtekbe Störung <*a der hiatef&Ti 


Maschine ein. Das st4Ulvteheftde, durch Regengüße 'über- 
hütete Schiff sackte tmauihaRsam durch und trieb dabei 
rückwärts gegen düffto anstehenden Hügel, so daß durch 
das Kippen der Gürtete! der hintere Frdpeilet verbogen 
wurde, : /. ; v > ‘* : '' \ , ' * 

Nac.hd.teri untef ftefbfjte der Landbevölkerung eine 
regehecble Landung ausgeführt war, wurde der havarierte 
Propeller’ ab montier?/und da bei dent körnet stärker >vcf. 
denden Gegenwinde dte Weiterfahr i «ach Frank tu ft au?-- 
geschlossen wan beqchföß min,- öotha niX» doch ab Mbt- 
hafen anzulaufen. Unterwegs''wurde das Schiff wte<ter. 
holl durch siuriiUtfHge Regenböen bis 2 « BÖd m flöhe bi«- 
äufgerissen und daft» wieder dicht ül^er d«?p? h»0- 

abgedriiekt. Dabei hatte e« keinen Tropten SodW^l mehr 
an. Bord, und da bei der Ankunft yar der Halle io Gotha 
ein Bodenwind bis Zu 16 rr* wehtef gestaltete euch die Dan- 
dang vo? derselben ?.u einen) üuÜetÄt geführitcheo Maooket, 
das nur dürch dte sachkundige Dntetsfiif^ung des „t„. B. fU K 
vmd der Oo thact Feuer wehr- ohn« Schadso gelang 

Es. stellte «.ich- bald heraitrv daÖ : das, Schiff vt.>r der 
Halle nicht liegen bleiben konnte, denn der mvmer noch zu- 
rrehmende Siurm strhfeudeHe dos, Schiff hill und her und 
nÖ mehrfach den .30 Mann starken Gondeltnipp direkt mit 
in die Hohe« Unter diesen (JinständcTV hieß cs ^Biegen 
oder Brechen“, und i% wurde UotZ dcy.tiüer rnm Fitigang 
wehenden Winde $ der Versuch der Ejhbntrguog: in die 
Malle beschlossen, der mit 200 Hilfstoannsch&Ue-n Auch 
glücklich oho* die genngste Havarie geiftngv D&sr Schiö 
Verdankte in dieser« Falte seine. Rettimg lediglich der losen 
Aufhttegüng dr f Cvndeln. depo da diese beim Auf stoße« auf 
de« Erdboden bis zu 90 Grad kippit-r«. so wäre be. einer, 
feiten Anbringung das SchiF zwcütetlo? total verlöten gc- 

Nach dein Emtreffen des telegraphisch bestüÜfeu Er- 
Jal^ptopsllcr war das Schiff sogleich wieder fahrte,>reit 
Da jedoch cf&t- Wind andauernd au$ 4?r Fahrtriohtnng in 
erbe blich er Stärke wehte, blieb ,S> Li“ in Gotha liegen- 
bis e-s am 9,.- September bei günstigerer Witterung in 4*1 
Stenden nach Mannheim fliegen konnte. 

Gerädi- die ietiie Stqnqfab-tt hat b«wm$eu/ jäsfi der. 
.S^L.l.'Typ neben s«in.<n sonstigen vortrefflichen Eigen- 
schöfte» eine ußveTglefcbiiclte Widerstandskräft beiiteL 
, die ihn fäs ein ' ,yScmdchiwetle^-BühHf* ersten Range« etr 
rchem^n lasser* utti2 von ieiner wdtte>en Eptwiükltmg J* 
tericgsluftfahrze'ug ites- Günstigste erwarten iaVseni Man 
kanit die Erbauer nur be^YckvHj.ncken tp den pihöW'P 6* - 
jofget> ihres ersten Versochssehiffes/ mit dessen bßvpt- 
Steheadtr AufrtüFme in den Hceresdicnt Ü D&Vf'Z nqh cmalc 
LuRflötte , einen heoHst wertvoliefl Zwachs erhält. 

Kapitän x. See a. D.. von PiJstau. 


IN NEUER FORM 


EIN LIBELLENQUADRANT 

ASTRONOMISCHE ORTSBESTIMMUNGEN. 

(7. Ai i N BOC EN-HO H CN M ESSER.) 


ln HeR ii des laufenden Jalvrgüoge» dieser Zeitschrift 
Häf/KefC-L -» n.di einen• ti;be!1enqua4rant.ep beschrieben, dem 
er 4oR UiitetetÜt trjRg des itern Ftefessor Mar c u s e einige 
Werl volle Verbesserungen gcgenübeü den bisher bekann ¬ 
ten Apparaten hä.t angedeiheTi lasseu, und zwar in 
-nchtigeä Erkenntnis des öajstamfes, daß für dite Hand¬ 
habung solcher Insten-me«le durch weniger Geübte, wie 
? ß„ BalteüPihrer, t?mz 0löglteh.$l -rusche Äblesuog, wie 
auch jfo optischer, Beetehuüg iinc leichte Aufimdung eines 
hi? fite' geographische-. Gftsteuiinfnüog .ausgewS.htt0i 
Stei nes uxjd 'dessen Einstellung auf -dte MltUr der Ltiftblöife • 
der Lihelie herbeig<steth11 werde« müsse. 

- Sehad<- daß der KonHrukteur bczügl. beider Ztete auf 
halbem Wege^steheti geblieben lad^ W'te ich trüch aii eitlem 
der hescHnehenen ic ti:<jo : . ; '-'dfc'r:T»^feimde!> Firma 


■ .Bunge) ilberzeugen mußte, 'Ich habe daher einige 

Einnchluögeh getroffen: -. 

L, An dem hier Äbgebildeterc 2ähnbo^e n*- 
siüd dzeAdTTiA öpcTationen. approGrnallVU Etest»?Hüng db 
Ä]h\4qde< Emteckeh des nicht getet ®diööh' 

inüs der Feiobewegung und Dfehüng MikfOpriet^jr- 

s»:hra-i.ibe auf ciiie einzige• M.aTiipu.tetion. reddz-tert ur.d dute;. 
Wütete ei/rA gänzlich mühelose Äbtesung auf deh. erLten 
Blick, ähnlich, wie oua Zifferblatt, de? Uhr, ersteh. 

Der LmtbiiA der nur eine gatöz grobe Teilung Ybn 
5.ZU 5 Grad zu Ira^pn brau’dbL Ui am Rand mß eteer Ater 
zakmmg s”on korrekter Z-öhnforiu versehen, die .je.fi.ati e-teet 
Eteteiteng Von hullteb Graden cntepHcFb 

fit diese^ VerJtehnürtg jteift ein Zehner trieb ein. der 
also bei «teer VWschiebutig der AUitdÄde ¥Jn fünf Grad 
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eine Umdrehung macht; seine Achse ist, um toten Gang zu 
vermeiden, federnd gelagert und mit einem über einem 
mattweißen Ablesekreis spielenden feinen Zeiger versehen. 
Die Bezifferung wächst entgegen dem Sinne des Uhr¬ 
zeigers. 

Die Intervalle dieses Kreises entsprechen je fünf 
Bogenminuten; sie sind breit genug, um Zehntel, also 30 Se¬ 
kunden mit Sicherheit abzuschätzen, wenn man sich nicht 
mit der Schätzung von Fünfteln, d. h. einzelnen Minuten 
begnügt. 

Es bedarf keinerlei Uebung, die Alhidade um Bruch¬ 
teile einer Minute hin und her zu bewegen, wenn man die 
Meßdose zwischen Daumen und Zeigefinger faßt und diese 


gleichzeitig auf den Limbusrand drückt. Die Stellung des 
Zeigers in der Figur läßt rasch und deutlich den Wert von 
26 Grad 27' erkennen. 

Da nicht leicht Sternhöhen über 60 Grad hinaus zu 
bestimmen sind, so ist der Quadrant so ausgenützt, daß 
auch Winkel unter dem Horizont gemessen werden können. 
Das kann für Uebungen auf dem Lande, z. B. für Nivelle¬ 
ments oder für forstliche Zwecke von Vorteil sein. In 
diesem Falle bedarf die Kreisteilung der Meßdose einer 
Bezifferung im anderen Sinne, die zweckmäßigerweise in 
kleineren Ziffern und roter Farbe ausgeführt ist. 

Der Triebumdrehungszeiger zur Bestimmung kleiner 
Verschiebungen hat sich übrigens bei Schublehren bereits 
bewährt. Er gestattet bei feinerer Verzahnung die Messung 
von noch geringeren Größen, als sie hier bei dem Zahn¬ 
bogen-Höhenmesser für genügend erachtet werden müssen. 

2. Die von Herrn Professor Schwarzschild bezüglich 
Helligkeit und Gesichtsfeld des Fernrohres derartiger In¬ 
strumente aufgestellten Forderungen sind an dem L i n d t - 
sehen Libellenquadrant trotz der geringen, nur anderthalb¬ 
fachen Vergrößerung, mit der man sich begnügen soll, nicht 
erfüllt, lassen sich aber doch leicht erzielen, wenn .man 
nicht bloß ein gutes lichtstarkes Objektiv aus Jenaer Glas 
wählt, sondern vielmehr noch auf die Konstruktion eines 
zweckmäßigen Okulars sein Augenmerk richtet. Bei 
gleicher Objektivbrennweite, wie an dem Lindtschen In¬ 
strument, ist durch Verwendung eines Mittenzweyschen 
holosterischen Okulars eine zweiunddreiviertelfache, also 
fast verdoppelte Vergrößerung und gleichzeitig eine Ab¬ 
kürzung des Fernrohres von 21 cm auf nur 17 cm erreicht. 
Wichtiger freilich als die erhebliche Vergrößerung des 
Fernrohres ist die Ausdehnung des Gesichtsfeldes, das bei 
dem neuen Instrument 10 Grad gegenüber nur 4 Grad bei 
dem in Vergleich gestellten einschließt. 

Statt des althergebrachten schrägen Spiegels mit zen¬ 
traler Bohrung, welche die mögliche Bildfläche meist gar 


nicht voll ausnützt und den Rand derselben verschwommen 
erscheinen läßt, ist bei dem neuen Instrument ein Spiegel 
verwendet, der das Gesichtsfeld senkrecht so in zwei Teile 
zerlegt, daß in der linken kleineren Hälfte die Luftblase 
der Libelle ganz klar übersehen werden kann, während die 
rechte größere Hälfte durch die Ränder der Fadenblende 
scharf umgrenzt erscheint. Ueber die Libelle, genau in der 
mittleren horizontalen Faden des Kreuzes koinzidiert, wie 
aus der Nebenfigur ersichtlich ist. 

3. Die Beleuchtung der Libelle geschieht von ihrer, 
unteren Seite her, die Transparenz ist genügend, um auch 
die Fäden noch als helle Linien auf dem dunklen Nacht¬ 
himmel erscheinen zu lassen. 

Zur Speisung der kleinen elektrischen Glühlampe ist 
anstatt eines Trockenelementes (das bekanntlich keinen 
Strom gibt, sobald es nicht mehr genügend Feuchtigkeit 
enthält und also wirklich trocken ist) ein regelrechter Blei- 
Akkumulator benützt, der so konstruiert ist, daß die 
Schwefelsäure in keiner Lage auslaufen kann. Nach einem 
Vorschlag meines Sekretärs Herrn 
Ingenieur Schütze ist die Strom¬ 
quelle nicht in einer besonderen 
Anhängetasche mit langen Lei¬ 
tungsschnüren mitzuführen, sondern 
in dem Handgriff des Quadranten 
untergebracht, der zudem einen 
Druckknopfschalter enthält, um den 
Strom jeden Augenblick bequem 
ein- und ausschalten zu können. 

4. Was endlich die mechanische Ausführung betrifft, 
so ist im Interesse einer recht flachen Bauart von der 
üblichen seitlichen Anbringung des Handgriffes Abstand ge¬ 
nommen worden. Die Handhabung, d. h. die Einstellung 
des Sternes scheint hierdurch nicht beeinträchtigt, sondern 
an Sicherheit sogar gewonnen zu haben. 

Abgesehen von den messingnen Rohrleilen ist vor¬ 
wiegend Aluminium verwendet worden. Da aber dieses 
Material für die Verzahnung ungeeignet ist, so ist hierfür 
der Gradbogen mit Messing armiert. Uebiigcns sind die 
feinen Zähne durch einen Schutzwinkel ge^en Verletzung 
gesichert, der in seiner Rille gerade nur dem Trieb genügend 
freies Spiel gewährt. 

Der Ablesekreis und der Zeiger sind durch eine mit 
Glas abgedeckte flache Dose verwahrt. 

Einschließlich des Etuis von 17X15X4 cm wiegt der 
Apparat 750 g mit dem großen und schweren Akku¬ 
mulator. 

Das durch das D. R. G. M. Nr. 516 781 geschützte In¬ 
strument wird von Hartmann & Braun A.-G. in Frank¬ 
furt a. M. hergestellt, die auch den Dr. Brillschen Apparat 
zur geographischen Ortsbestimmung nach der Standlinien- 
methode ausführt, für welche der Libellenquadrant nebst 
einer auf Sternzeit einregulierten Taschenuhr die unent¬ 
behrlichen Hilfsmittel darstellen. Prof. Dr. Hartmann. 



Rückkehr der deutschen Flugmaschinen aus dem Ma¬ 
növer. Eine Anzahl Flugmaschineh sind auf dem Luftweg 
nach Döberitz zurückgekehrt und dort glatt gelandet. Ob¬ 
wohl die Witterung außerordentlich ungünstig war und der 
Wind zeitweise Stärken von 8—9 Sekundenmetern erreichte, 
haben sämtliche Offiziere die Aufgabe glatt erfüllt; eine 
Leistung, die unter den schwierigen Witterungsverhältnissen 
um so anerkennenswerter ist. 

Schweizerische Landesausstellung 1914. 

Abteilung Luftschiffahrt. 

Mit der im Jahre 1914 in Bern stattfindenden 
Schweiz. Landesausstellung soll eine internationale Luft¬ 
schiffahrtsausstellung verbunden werden. Interessenten, 
welche in der Gruppe Frei - und Fesselballon aus¬ 
zustellen gedenken, werden höflichst ersucht, ihre Anmel¬ 
dung mit Angabe der Platzansprüche dem unten genannten 
Komitee baldigst zukommen zu lassen. 

Das Ausstellungskomitee für Frei- und Fesselballon. 

Dr. A. Farner, Marktgasse 44, Bern. 
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F. A. I. 

ENTWURF EINES ABKOMMENS BETREFFEND DEN INTERNATIONALEN LUFTVERKEHR. 


Einleitung. 

Artikel 1. Die Angehörigen der vertragschließen¬ 
den Staaten genießen die Vorteile dieses Vertrages in 
allen Vertragsländern. Sie unterwerfen sich den aus dem 
Vertrage sich ergebenden Folgerungen. 

Artikel 2. Jeder der vertragschließenden Staaten 
kann seinerseits zu jeder Zeit den Vertrag kündigen. 

Artikel 3. Die Vorschriften dieses Vertrages 
gelten für alle Luftfahrzeuge, und zwar Freiballone, Luft¬ 
schiffe und Flugzeuge. 

I. Bedingungen des Luftverkehrs. 

Artikel 4. Zugelassen zum Luftverkehr über den 
Gebieten der Vertragsstaaten und zum Landen und Wieder¬ 
aufsteigen ist jeder Luftfahrzeugführer, der 

1. einen Abnahmeschein des Luftfahrzeuges, 

2. ein Führerzeugnis der F. A. I. besitzt. 

Der Führer muß sich den Vorschriften dieses Ver¬ 
trages und den Gesetzen und Bestimmungen des Landes, 
in dem er sich befindet, unterwerfen. 

Artikel 5. Jedes Luftfahrzeug muß in deutlicher 
Form auf beiden Seiten außer den Nummern seines Ab¬ 
nahmescheins eine Bezeichnung des Staates, bei dem die 
Eintragung erfolgt ist, tragen. 

Artikel 6. Der Name des Landes, in dem die Ein¬ 
tragung erfolgt ist, wird angegeben für 


Deutschland durch 

den 

Buchstaben D. 

England „ 

fr 

„ G.B. 

Oesterreich „ 

ff 

O.E. 

Belgien „ 

tf 

B. 

Aegypten 

«» 

E.G. 

Verein. Staaten „ 


u. 

Frankreich „ 

„ 

F. 

Ungarn 

,, 

H. 

Norwegen „ 

,, 

N. 

Niederlande ,, 

•t 

P.B. 

Argentinien „ 

»* 

R.A. 

Schweden „ 


s. 

Schweiz „ 

,, 

S.S. 


IL Vorschriften für den Luftverkehr. 
Bestimmungen über die Lichterführung. 

Artikel 7. Die Vorschriften über Lichter müssen 
bei jedem Wetter von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang 
befolgt werden; während dieser Zeit ist die Verwendung 
von Scheinwerfern nur unter der Bedingung gestattet, daß 
diese nicht mit den hier vorgeschriebenen Lichtern ver¬ 
wechselt werden können. 

Artikel 8. Lichter, die von einem auf der Fahrt 
befindlichen Luftschiff geführt werden müssen. 

Jedes mit Eigengeschwindigkeit ausgestattete Luft¬ 
schiff hat zu führen: 

a) vorn ein helles weißes Licht, das seinen Schein 
ununterbrochen über einen Bogen von 220 Grad 
nach voraus, und zwar gleichmäßig nach rechts 
(Steuerbord) und links (Backbord) von seiner 
Mittellinie, wirft; 

b) an der rechten Seite (Steuerbordseite) ein grünes 
Licht. Dasselbe muß ununterbrochen leuchten und 
in horizontaler Richtung auf einen Bogen von 110 Grad 
so ausstrahlen, daß es 20 Grad nach rückwärts ge¬ 
sehen werden kann; 

c) an der linken Seite (Backbordseite) ein rotes Licht, 
das in gleicher Weise wie das grüne nach links hin 
leuchtet; 

d) die drei vorbezeichneten Lichter (weiß, grün und 
rot) müssen in jeder zu ihrem Wirkungsbereiche senk¬ 
recht gelegenen Ebene nach unten unbegrenzt, nach 
oben mindestens bis zu 30 Grad sichtbar sein; 

e) die grünen und roten Seitenlichter müssen so abge¬ 
blendet werden, daß sie von rückwärts nicht gesehen 
werden können; 


f) das weiße Licht muß auf eine Entfernung von 
wenigstens 4, das rote und grüne auf eine solche 
von wenigstens 2 km bei dunkler Nacht und klarer 
Luft sichtbar sein; 

g) ein Luftschiff muß außerdem noch dauernd ein 
weißes Licht nach hinten zeigen. 

Artikel 9. Lichter für Flugzeuge. — Die vor¬ 
stehenden Bestimmungen über Lichter gelten auch für Flug¬ 
zeuge mit der Einschränkung, daß diese nur eine Laterne 
vorn besitzen müssen, die nach vorn weißes, nach rechts 
grünes, nach links rotes Licht zeigt. 

Artikel 10. Lichter für Freiballone. — Die Frei¬ 
ballone müssen eine Laterne mit einem weißen Licht ge¬ 
brauchsfertig zur Hand haben und es bei Annäherung 
eines anderen Luftfahrzeuges zeigen. 

Artikel 11. 

a) Bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder heftigen 
Regengüssen, es mag Tag oder Nacht sein, müssen 
Luftschiffe ununterbrochen starke Schallsignale 
geben. 

b) Die Freiballone haben sich unter gleichen Verhält¬ 
nissen ebensolcher Schallsignale zu bedienen, wenn 
sie in die Nähe von Motorluftfahrzeugen kommen. 

m. Fahrt- und Manöverbestimmungen. 

Artikel 12. Ein Motorluftfahrzeug hat sich stets 
mindestens in 100 m Entfernung von jedem anderen zu 
halten, und zwar in jeder Richtung. 

Artikel 13. Die Motorluftfahrzeuge haben stets 
den Freiballonen auszuweichen. 

Artikel 14. Jedes Motorluftfahrzeug, welches 
sich einem andern nähert, gleichgültig in welcher Richtung, 
hat stets nach rechts auszuweichen, es sei denn, daß es 
einen Abstand von wenigstens 300 m hat und behält. 

Artikel 15. Wenn ein Luftschiff freiwillig ge¬ 
stoppt hat, so hat es eine deutlich sichtbare schwarze 
Kugel zu zeigen. Es bleibt im übrigen auch in diesem Falle 
den Vorschriften für in Fahrt befindliche Luftfahrzeuge 
unterworfen. 

Wenn es infolge von Havarien nicht mehr voll ma¬ 
növrierfähig ist, so hat es zwei deutlich sichtbare schwarze 
Kugeln zu zeigen, die senkrecht übereinander angebracht 
sind. In diesem Falle ist es wie ein Freiballon anzusehen. 

Bei Nacht zeigt ein Luftschiff in den beiden vor¬ 
stehenden Fällen nur weißes Licht und wird den Frei¬ 
ballonen gleichgeachtet. 

IV. Landungs- und Notsignale. 

Artikel 16. Wenn ein Luftschiff sich zum Landen 
anschickt, hat es zu zeigen: 

bei Tage unter der Gondel eine rote dreieckige Flagge, 
bei Nacht unter Beibehaltung seiner vorschriftsmäßigen 
Lichter ein weißes Blink- oder Schwenklicht. 
Artikel 17a. Im Falle der Not sowohl über Land 
wie über Wasser hat ein Luftschiff zu zeigen: 

bei Tage unter der Gondel eine rote dreieckige Flagge 
und die beiden übereinander befindlichen 
schwarzen Kugeln gemäß Artikel 15, 
bei Nacht unter Auslöschung seiner Seitenlichter ein 
weißes Blink- oder Schwenklicht. 

Bei Tag und bei Nacht hat es außerdem Schallsignale 
abzugeben. 

Artikel 17b. Ein Freiballon hat im Falle der Not 
zu zeigen: 

bei Tage unter dem Korb eine dreieckige rote Flagge, 
bei Nacht ein bewegtes weißes Licht. 

Außerdem kann bei Tag wie bei Nacht von Schall¬ 
signalen Gebrauch gemacht werden. 

V. Anwendung von Ballast. 

Artikel 18. Als Ballast darf nur ein Stoff ver¬ 
wendet werden, der keine Gefahr mit sich bringt, wie z. B. 
feiner Sand oder Wasser. 
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RUNDSCHAU. 


Zur Johannisthaler Herbstlingwoche haben gemeldet: 
Ago-Fluggesellschait m. b. H., Lindpaintner, 2 Ago-Doppeld. 
Albatroswerke G. m. b. H., Thelen, Rupp, 2 Albatros- 
Doppeldecker. 

Allgemeine Fluggesellschaft m. b. H„ Friedrich, 2 Tauben, 
Schauenburg, 1 A. F. G.-Doppeldecker. 

Automobil- und Aviatik-A.-G., Büchner, 3 Aviatik-Doppel- 
decker, Ingold, Faller, 1 Aviatik-Eindecker. 

Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H. f Bier, 1 Mars-Ein¬ 
decker, Horn, 1 Mars-Doppeldecker. 

Dorner Flugzeug G. m. b. H. i. Liqu., Hild, 2 Dorner-Eind. 

decker, Hild, 2 Domer-Eindecker. 

Flugmaschinen und Explosionsmotoren-Gesellschaft, Häus¬ 
ler, 2 F. E. G.-Eindecker. 

Flugmaschine Wright G. m. b. H., Hartmann, Sedlmayr, 
Müller, 4 Wright-Doppeldecker. 

Flugschule Melli Beese G. m. b. H., Boutard, Beese, 
’2 Tauben. 

Fokker Aviatik G. m. b. H., Fokker, 1 Fokker-Eindecker. 
Dr. Walter Gärard, Sablatnig, 1 Bomhard-Doppeldecker. 
Hans Grade, Grade, 1 Grade-Eindecker. 

Bruno Hanuschke, Hanuschke, 1 Hanuschke-Eindecker. 
Harlan-Werke G. m. b. R., Krueger, Wecsler, 2 Harlan-Eind. 
Hellmuth Hirth, Hirth, 1 Rumpler-Eind., 1 Rumpler-Taube. 
Emil Jeannin, Krieger, 1 Jeannin-Eindecker. 

Kühlstein Wagenbau, Schmidt, Alig, 2 Torpedo-Eindecker. 
Luftverkehrs-Ges. A.-G., Laitsch, 1 L. V. G.-Doppeldecker, 
Stoeffler, 1 L. V. G.-Eindecker. 

Curt Müller, Müller, 1 Grade-Eindecker. 

Gustav Otto Flugmaschinen werke, Baierlein, 3 Otto-Doppel- 
decker, Janisch, 1 Otto-Eindecker. 

E. Rumpler Luftfahrzeugbau-G. m. b. H., Rosenstein, Keidel, 
4 Rumpler-Tauben. 

B. Schulz, Mohns, 1 Wright-Doppeldecker. 

Gustav Schulze, Schulze, 1 Schulze-Eindecker. 

Paul Schwandt, Schwandt, 1 Grade-Eindecker. 

Otto Toepffer, Toepffer, 2 Grade-Eindecker. 

Paul Westphal, Kohnert, 1 Westphal-Eindecker. 

Die 8 Flugzeug-Geschwader (ein- 
Die Flugzeuge im schließlich der Reserve) waren von 
französischen Manöver, drei großen Lastwagen begleitet, die 
(Siehe Seite 483.) größere Teile für etwaige Ausbesse¬ 
rungen enthielten: Motoren, Rohre 
und Gleitkufen. Ferner verfügt jedes Geschwader über eine 
fahrbare Werkstätte. Dieses Werkstattautomobil bildet eine 
sehr zweckmäßig eingerichtete Neuerung; 
es kann auf beiden Seiten geöffnet werden, 
wodurch ein schnelles und zweckmäßiges 
Arbeiten ermöglicht wird. Der 18pferdige 
Motor setzt nicht nur das Fahrzeug selbst 
in Bewegung, er treibt auch eine Dynamo¬ 
maschine, die die Werkstätte erleuchtet 
und die kleinen, im Innern des Wagens an¬ 
gebrachten Hilfsmaschinen mit Strom ver¬ 
sorgt: Bandsägen, Bohrmaschinen usw. usw. 

Außerdem enthält dieser Werkstatt-Motor¬ 
wagen alle notwendigen Werkzeuge und 
Einrichtungen, wie eine Esse, Schraubstöcke 
usw., so daß eigentlich jede Reparatur aus¬ 
führbar ist. 

Eingesandt. Gelegentlich der natio¬ 
nalen Wettfahrt in Essen passierte mir mit 
Ballon „Chemnitz“ das Mißgeschick, daß 
beim Kommando „Aufziehen“ zwar die 
Aufziehieine abriß, daß jedoch der Füll¬ 
ansatz geschlossen blieb, da derselbe ver¬ 
sehentlich doppelt zugebunden war. Der 
Ballon ging mit großem Auftrieb schnell 
hoch, und ich mußte mich nach Lage der 
Dinge zur sofortigen Landung entschließen. 



So ärgerlich* der Vorfall für mich und meine Passagiere war, so 
veranlaßte er mich, einen kleinen Apparat zu konstruieren, 
der es gestattet, in solchem Falle den Stoffstreifen, mit dem 
der Füllansatz zugebunden ist, vom Korbe aus zu zerreißen 
oder zu zerschneiden. Ich steige seither nur auf, nachdem 
ich selbst vor dem Hochlassen des Ballons dieses Instru¬ 
ment angebracht habe. A—A ist ein fester dünner Stahl¬ 
bügel, am Ende mit Ringen R zum Einhaken der nach dem 
Korbe führenden Schnur, versehen. F ist eine Stahlfeder, 
welche verhindern soll, daß der Bügel durchrutscht und 
vorzeitig das scharfe Messer M den Stoffstreifen berührt. 
Nachdem nun der Ballon zugebunden, schiebe ich zwischen 
Stoffstreifen und Füllansatz den Schenkel A—a des Bügels 
bis zu dem Ausgangspunkt der Feder, also bis b. Hierauf 
wird die Schnur mittels Karabinerhaken an den Ringen be¬ 
festigt. Damit nun nach dem Aufziehen das zwar leichte 
Instrument niemanden im Korbe auf den Kopf fällt, führe 
ich die Schnur durch eine der Gabelungen der Appendix¬ 
leinen nach dem Korbe. Versagt nun beim Start die Auf¬ 
ziehieine der Startleitung, oder will man sich selbst starten, 
so zieht man mit leichtem Ruck an der im Korbe befestigten 
Schnur. Schon der Druck gegen die Stahlfeder wird den 
Stoffstreifen zerreißen, geschieht das aber nicht, so rutscht 
der ganze Bügel nach, und nach Passieren der Feder wird 
der Streifen von dem Messer M zerschnitten. Durch die 
oben beschriebene Führung der Schnur fällt das Instrument 
nicht herab, sondern bleibt in der Gabelung der Appendix¬ 
leinen hängen. Durch Nachlassen der Schnur kann man 
während der Fahrt das Instrument langsam in den Korb 
herunterlassen und die ganze Schnur dann nachziehen. 
Jeder Mechaniker kann das Instrument für wenige Mark 
hersteilen. 

Hermann Apfel- Leipzig. 

Zu dem unter dieser Ueberschrift 
von Herrn Hauptmann a. D. Dr. 
Hildebrandt verfaßten Aufsatz in 
Heft 19 der „D. L. Z.“ möchte ich 
mir betreffs der Abwehr von Flie¬ 
gern folgenden Vorschlag erlauben. Ich glaube, ein be¬ 
stimmter Platz, z, B. Ballonhalle, könnte am besten dadurch 
geschützt werden, daß man denselben durch einen Kranz 
von kleinen Fesselballonen oder Drachen umgibt, die unter¬ 
einander durch einen oder mehrere dünne Drähte ver¬ 
bunden sind, an welchen wiederum leichte, vielleicht mit 
Häkchen versehene Drähte in bestimmten Abständen lose 
herabhängen Das System könnte nach Be¬ 
darf hochgelassen oder niedergeholt werden; 
vielleicht könnte man dasselbe auch von 
starken elektrischen Strömen durchfließen 
lassen. Ich glaube nicht, daß heute ein 
Flieger ungefährdet durch ein solches Netz 
hindurchkäme. 

Oskar Müller - Bremen. 
Vorsicht beim Balloniahren an der 
russischen Grenze. Aus dem Leserkreis 
geht uns Nr. 606 der „Schlesischen Zeitung" 
zu, in welcher aus dem russischen Spio¬ 
nagegesetz, dessen Annahme erfolgt ist, 
die Punkte über die Spionage vom Luft¬ 
schiff aus hervorgehoben werden. Hier¬ 
nach wird bereits als strafbar erklärt, wer 
20 bis 25 Werst im Umkreise eines 
Festungsrayons oder bei besonders be¬ 
kanntgegebenen Zonen vorüberfliegt. Um 
strafbar zu sein, ist es gleichgültig, ob man 
eine Flugmaschine oder einen Ballon be¬ 
nutzt. Auf unsere Anfrage in Rußland ist 
uns noch nicht offiziell Mitteilung gewor¬ 
den, ob diese Verfügung zu Recht be¬ 
steht; es empfiehlt sich jedoch für alle 


Militärisches 
über Luftfahrzeuge. 


Digitized by 


Go >gle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 





Zeitschnftenschau 


der ViertelstvndztiHijg* erzielt* B e a u m o n t aut 
Dounet - Leveque n>ii ,24 lEfü^ü T2 Punkte, Mit 
te 69 Punkten lodert R^tiacjx j Maurice Farnanj, öenoist 
(Aanchez. ••.'Öesajj,. Cheroei ißdiret); mit 39 Punkten • Ms&a 
(R- E. Pj und mir 19 Punkten Weyinann (NieuportL Ber der 
Schwimmfähl^keilhkönkurrtuir hatte Barra jCuxtiß) mit. 
.21 Pt&ltien das, bfcste R4»yjt»'t. Sei der Fabrtkobkurreti* 
wurdö. •.föfifeniel'.'-init iS •Punki«m bester. Je 11 Punkte 
reiebttir* Renc&ux und Beaüffiönt jDeü Eifilteläbilug 

enfielJ^ Ldns^r tTiU 1ü m $Urt!|'nge der windig- 

keihkonkunem«: über 20 km flog Moll* 12: Ol te, Chemel 
12 ; :12%, Beaumont i 3 : 2G1S. Bel des« großen Dtfianzllug 
über 3öb km erziel ie Reneaux 32 Gutpunkte. Bencn&t, der 
nur 240 km itog. 33 Funkte, CfiettJel mit 222 km 20, Molla 
mit 120 ktn 8, Bcaumöni mit 100 km 6 Punkte. Nach dem 
GesaMtklassemeai siebt Cbemet iß ureJ \ mit 133 Punkten an 
ersUr Stetk v^r Reneaux iMaunoü F^rma«) 128. Beaumöni 
(^onö^tX^v^qüe} 1 Jl. BeftoUi iSanihes Eesaj 99 und MoUk 
(R. H. P.l mit 63 Funkten. • ^ .! k 

Ek möge no^li erwähnt ■W^den, daß bei die3em Wett- 
bewarb Wisentbeli geringere Preise iur Verfügung .standen,. als 
hei unserer Bciiigeödammcr Flugwociie. Wenn trotzdem eine 
so tadellose Beschickung diesem Wettbewerbes durch die franj&ü - 


Di« Teilnehmer Uri\i «um Stert 


sische Flugzeugindustrie erfolgt^ 
'** Ußt sieb wob? am 

besten das 'höhe Interesse dsr 
Äf^be» eülftAbffceüi. es zeigt zm 
•OfJ^e, M'ekfc ; b übe Fiedmltuag 
man alterseUA den W^serFiug- 
zeugen und ihrer Hcrateflütig ent¬ 
gegenbringt Man nimmt wohl 
röcht mit Unrecht an, daß sich 
besonders diese Art des Fh/g-• 
?.eogbaues in Balde ln de*» wej* 
lebten "Kreisen- esnbürgern 'Wird- 
Es kann daher nicht ££*iüg*mi' dj»i> 
au t bi rig® Wtg-sen w erden, wie 

wichtig $s auch für ifos^re 
deutsche Jodüstn? ist. sieb ge¬ 
rade diesem Zweige der Fing 
t ech nik j;uzxnveaden. 
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von Flügzeugeti önd lultscbilfeo ; B^ftterktiftg Ober ein 
Lauduflgs - Schültettkub? lür - Flugzeugs: zerlegbar 
Schuppen. 

A-erOtechnical IxistHu.t« of. ih« ündvef.srt y' jP^rldV 
„Aemnani. L».'\ XV 3^ 120. UU elJgemeifte Äa ? 
öfdriung d«r.Geb&Ucie f chemisches und physikalisches La- 
^;^>;boafAt^n«iä»';' Krall werk üöd Gleis für ' Widerftands- 

'mw&wtigety':-. '' ’ * 


Wiss«jascLaHiiche Luftfahrt, 

&■ Strut shape tests, n Aeronautirü*' fCöndoa), 
V. 52. 166, ill. Die Streben wurdi-n in dem Nal, .Phys. 
Lab»Kräivjby io einem Windtunnel auf ihxefl Luftwiderstand 
geprüft • sie waren Z Fuß lang und 1 Füll stätk. 

Q ü 4ri>i \\e% ei u d e $ du e a p i 1 & i n e T a r i ö n „ F< e v GWöie 
Äit^; XXVf. 3- 392*111, Aöoidnong der SthbÄeffuit^ 
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zeug' 1 724 Zwischen Motor und Propeller .«dtei «sch 
Vorschlag von Öu-eherer ein aoraiade* Differentialgetriebe, 
so daß die Luftschraube be» voßauienderr» Motor riil! 
gehalten und gegealäufig betriebe« werden kann 
MUlUUdsche Ltdi&hrL 
The miHtary competi Hö« the machi.««*.■ 

29- 650. iij- Der Bleriol-Typ 'XI. (Sitze ^itHeteinayfey, 
der BoreLEiadecker, der Löhfler-Dread»t<ttghi-Afmee^> 
der Breguel-Doppetckcker und ihre hauptsächlichsten 
charakteristisches Merkmale. : " y, 

Le tonc oor s »Ui taire d 'a viätiou &ogleis: 

{Paris), IV. 546. L Ausschreibung. Teilnehmers Preise; 
alle Apparate werden zu den verschiedene!! Wettbewerben 
ohne Unterschied der Nationalität zugela«»en. 

Recfeisfrageci- 

Freöiter cottgrcs du comite juridique fsieräaUr.oal 
de Laviation* „Rev. joridique* 1 * ffs* A 97, Das iater- 
natioöale Inftrechi, der Text des CotnÜe' dircciear und 
det v<ym Kongreß augeiiomicene Text 
Mayer, A v L’aviatlott ei iedfoitpubUcv ^Rev.juU- 
dique“, III. 5. 182* Das Lujftfecht muß in aeißet Ent¬ 
wicklung in ununterbrochenem mtiL der Luft¬ 

fahrt bleiben und sich derart Qrgaptsierun, daß es niemals 


die Luftfahrt hindert 

Comitö jaridique intemati<xoal de l aviation. 
junch'que“* HI 5. 194. Kongreß zu (vom 28. - 3» 
1912) und die Sitzungen des Comite de doetnue in 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Oer „Holu^Apparat, seine Bedeutung und Anwendung Außer diesen, rein tncchaaißdh; arhedteadea „Kolü**- 

mi der Flugtechmk. Der ungeahnte Awl&chwuag. des die •' '-Tachometern baut die Firma ör, Th. Horn auch elektrische 
moderne FTugteehcik im Laufe weniger Jahre erfabrejs hat, Umdrehungsfemzeigßr für Luftschiff ' Bei letzteren werden 

»st qhne.Zweiiei auf jene laa&e Rejhe 'vqnErtindongeß uhd die Auzeigerapparate gewöhhlfcb nicht in der Nähe der 

EtrungenschaAen zurück 2 idtih«ß, die das Lßftfahfreug'Jlug- Motoren angebracht so' 'daß emfe Fernleitung vom Motor 

tüchtig und betHebssicher gwacM ka&&L : ~ Wenn auch die zum- Anzeiger durch elriHrisch« Usrheriragvmg angebracht 

einzelnen Ausrüslungssiücke juttd HtllsitniHe.1 (r- B, Kompaß. ist. Ein solcher Ferntaihomeier besteht aus einem Geber- 

Hßherm»esseif usw ) auf die Flugfähigst ati sich nbne faß- und einem (oder zwei} .Empfangsapparat, die beide in 

tluß.;!Sjn'di *o 4nd sie doch rticht mhider wichtig. Eines der Aluminium hergestetit werden. Der GebeTappamt. ,;fe *öd 

unentbehrlichster!' ‘ Instrumente des. Führers Ui das der Motorenwalle mitteU Schnurübeftragung atigetrieben 

Tachomefef, das ihn ständig Über den Gang seines Motors wird, erzeugt den für die Anlage erforderlichen Giekh- 

onterrichtet. da die Fluftfähigkeii tmd Lenkbarkeil hsupt- ström, dessen Spannung mit der jeweiligen;^ Geschwindigkeit 

sächlich mit Ton der Innehaltung idßci*. be&timint«ö Drehzahl des Antriebes wächst oder Mt Gevchwicdigk&lf s&c-h w*a- 

dies Propellers ahhängt- Öa« beste, diesem Zwecke dienende kungen führen daher stets entsprechende; Spanaungsände- 

_ — _ ruxjgen herbei. Mittels Kabels von beliebiger Lange erioigt 

die Uebertragung vom Geherapparat auf den oder auf die 
• Anzeigerapparatev De? Anzcigerappaarat ist «tn Prinzip ein 


VoUfjaeiet, das jedoch eine in „Umdrehungen in der Minute“ 
geeichte, v$j> Null an gleichmäßig ausgeteiite Skala erhält 
Diese elektrischen Ferntach^ihfeter/haben die gleichen 
Vorzüge wie die UmdTehuhg^furnzcigef, die die Firma 
Dr. Horn für Kriegsschiffe haut and die in in- usd aus- 
s ländischrenMari^eli^eUeii atsdikünehtbehrhehsfen Kommando» 
der Luftschicht die Temperatur erheblich äbömwnL Man Apparate geller». 

unterRcheid.ct fe nach Skalengröße und Ausführung 4 ver- PüotearPriUtmg,. De? Flieger Alfred Heniiig, Erfurt, 

schiedene Typen: »Höht t — 4*. die für behäbige Antriebs- bestand am 19.dt Mts. •etoeiü''7<HP£ -Schwad^ytah'lhm- 
anojdnungijji ausgcfuhrt xvetde« können. Der Apparat wird Zweidecker seine Pilotenprüfung auf derrt Schwade'*jFlugp)aU 
vpft einym AlumifliumgehävUe unißchlo&sen und ist daher Drosselberg bri Erfurt. 

äußerst k'kht: „Uolu )“ wiegt r. B. nur 500 g. De'f gut WeHrekord mit vier Passagieren. Ahramowitsch auf 

gedämpfte iveiger zeigt dje jeweilige Drebges«iwindigkeit Wright-• DoppeIdeckuy mit 100 PS NAG-Motor Bog am 

.aea -.Motor •? u ui dem /. »f f er blau sok*?t . deutlich und genau 24,. Sepiember^ bei $i Petersburg ohne Zwischenlandung 

04. UCn feWiMagen yerhältnissen episprechend werden die 45 Minuten 55 Sekunden und stellte damit emsa neuen 

Tachoröeter für wägerechH' oder JotfecMc Auordnüng aüs> Weltrekord auf. . ^ v^; .v 

gefuhi>. Der Antrieb erfolgt entweder raiitcls Schnur- Die NAG-Flugiiiölore.n .haben hierdurch ihre 

scheiben oder durch biegsame Weite Ader durch Feder- her vor ragende Zuverlässigkeit von neuem be- 
kijpphmg r-der auch direkt durch Zahat^der. wiesen. 


öpeyjaUachaineteT ist der von der r irma Ur. 1 h, Horn* 
Leipzig 4a, gebaute „HoIu w -Apparat, der sich in der 
Praxi» vortrefflich bewährt hdl. l>er „Haln^Apparat i>t 
qaqh dem bewährten Drehpendelpriuztp gebaut und ist daher 
von Temperatureinflüssen unabhängig Dieser Vorzug ist 
gerade für Flugzeuge um so bedeutender: da .mit der Hohe 
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VERBANDSM1TTEILUNGEN, 


1. Programm des ordentlichen elften deutschen Luft¬ 
fahrertages: 

Donnerstag« den 24. und Freitag, den 25. Ok¬ 
tober 1912, von 9 Uhr vormittags an: Vorberatungen 
im Plenum, Sitzungen des Vorstandes, der Kommissionen 
sowie der Kartelle in der „LiederhaMe“, Stuttgart, 
Büchsenstraße 59. 

Donnerstag, den 24. Oktober, 8 Uhr abends: 
Begrüßungsabend im »Oberen Museum", Lindenstraße. 
(Anzug beliebig.) Bierabend mit kaltem Büfett. 
Sonnabend, den 26. Oktober, 9 Uhr vor¬ 
mittags: Hauptversammlung des Luftfahrertages im 
Konzertsaal der „Liederhalle“. 

8 Uhr abends: Festessen der Abgeordneten und 
Gordon-Bennett-Fahrer im Festsaal des K$mgsbaues. 
Anzug: Gesellschaftsanzug (Frack bezw. Waffenrock mit 
Orden). 

Sonntag, den 27. Oktober, 10 Uhr vormittags: 
Evtl. Fortsetzung der Hauptversammlung im Konzertsaal 
der „Liederhalle“. 

Sonntag, 4Uhr nachmittags: Start zur Gordon- 
Bennett-Wettfahrt auf dem Cannstatter 
Wasen. 

Die Herren Abgeordneten werden gebeten, sich zwecks 
Unterkunft möglichst frühzeitig an die „Wohnungsabteilung 
der Geschäftsstelle des Württembergischen V. f. L., Stuttgart, 
Salzmannweg 29“, zu wenden. Teilnehmerkarten für die 
Veranstaltungen sind von derselben Geschäftsstelle zu be¬ 
ziehen. 

2. Fachansdrücke im Flugwesen: Unter Hinweis auf die 
Veröffentlichungen des Sprachausschusses auf Seite 481—485 
dieses Heftes ersuchen wir bis zum 25. Oktober hier¬ 
her um Mitteilung der von den Verbandsvereinigungen ge¬ 
wünschten Anzahl von Sonderabzügen der Einheit¬ 
lichen Fachausdrücke im Flugwesen. 

3. In den Verband sind auf genommen: 

Luftfahrer-Verein Gießen, E. V., Gießen, Ludwigstraße 76 

Mitgliederzahl 73. 

Hildesheimer Verein für Luftfahrt, E. V. Hildesheim, 
Lucienvörder Str. 22, Mitgliederzahl 95. 

4. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 18. September: 

Nr. 287. von Poser und Groß-Nädlitz, Florian, Ober¬ 
leutnant im Gren.-Regt, 10, geb. am 26. März 1876 
zu Buchwald bei Bernstadt, für Eindecker (Etrich- 
Rumpler), Flugplatz Gandau. 

Am 19. September: 

Nr. 288. Kohr, Robert, Leutnant, Telegr.-Bat. 3, Johannis¬ 
thal, Stubenrauchstraße 14, geb. am 2. Februar 1888 
zu Elberfeld, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz 
Johannisthal. 

Nr. 289. Keller, Georg, Leutnant im Inf.-Reg. 148, Brom¬ 
berg, Danziger Straße 104, geb. am 29. März 1885 
zu Königsberg i. N., für Zweidecker (Bristol), Flug¬ 
platz Halberstadt. 

Nr. 290. von Oertzen, Jasper, Oberleutnant im Garde- 
Füs,-Reg., Berlin, Schulzendorfer Straße 25, geb. 
am 24. September 1880 zu Windhausen bei Kassel, 
für Zweidecker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 291. von Beaulieu, Werner, Oberleutnant im Füs.- 
Reg. 36, Halle, Wielandstraße 18, geb. am 12. De¬ 
zember 1882 zu Kassel, für Zweidecker (Bristol), 
Flugplatz Halberstadt. 

Nr. 292. Altrichter, Kurt, Leutnant im Inf.-Reg.20, Willen¬ 
berg, Bez. Halle, Elbstraße 4 a, geb. am 18. Mai 1884 


zu Frankfurt a. O., für Zweidecker (Bristol), Flug¬ 
platz Halberstadt. 

Oelsner, Wilhelm, Leutnant im Gren.-Reg. 10, 
geb. am 7. Mai 1887 zu Obernigk bei Breslau, für 
Zweidecker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Graf Finck von Finckenstein, Ludwig, Leut¬ 
nant im Gren.-Reg. 3, geb. am 14. September 1886 
zu Jäskendorf (Ostpr.), für Zweidecker (Bristol), 
Flugplatz Halberstadt. 

Am 23. September: 

Strack, Peter, Mechaniker, Duisburg, Kloster¬ 
straße 33, geb. am 14. Dezember 1883 zu Duisburg, 
für Eindecker (Strack), Flugplatz Holten. 

Am 24. September: 

Reinhardt, Siegfried, Leutnant im Inf.-Reg. 67, 
Spandau, Artillerie-Werkstatt, geb. am 24. Mai 1889 
zu Stettin, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz 
Döberitz. 

von Zastrow, Alexander, München,Hohenzollern- 
straße 104, geb. am 6. Juni 1882 zu Lübben, Lausitz, 
für Zweidecker (Otto), Flugfeld Oberwiesenfeld. 

Der Geschäftsführer: 

Rasch. 

5. Luftschiffabteilung: Nach Beschluß der Luftschiff¬ 
abteilung vom 26. August 1912 sind die „Bestimmungen 
des D. L. V. für die Erwerbung des Luftschiff- 
Führerzeugnisses 1911“ wie folgt zu ändern: 

1. Ziffer 7e ist zu streichen und dafür zu setzen: 

„7e) Angabe des oder der amtlichen Prüfer, unter 
denen die Fahrten nach Ziffer 4 ausgeführt sind,“ 

2. Ziffer 8c ist zu streichen und dafür zu setzen: 

,,8c) Angabe der amtlichen Prüfer, unter denen die 
Fahrten nach Ziffer 5 ausgeführt sind.“ 

3. In Ziffer 9a sind zu streichen die Worte: „Das Zeugnis 
.... muß enthalten“ und dafür zu setzen: 

„Von dem oder den entsprechend 7e genannten amt¬ 
lichen Prüfern ist ein Zeugnis über die praktische 
Befähigung des Bewerbers durch die Luftschiffabteilung 
einzufordern. Dieses Zeugnis muß enthalten:“ 

4. In Ziffer 9c sind zu streichen die Worte: „Das Zeug¬ 
nis .muß enthalten;“ und dafür zu setzen: 

„Von den entsprechend 8 c genannten amtlichen Prüfern 
ist ein Zeugnis über die Befähigung zum Luftschiff¬ 
führer durch die Luftschiffabteilung einzufordern. 
Dieses Zeugnis muß enthalten:“ 

Der Vorsitzende: 
v. Kehler. 

6. Flugzengabteilnng. Herr Friedr. Krieg, Borki.d.M. 
wird mit einem offiziellen und zugleich öffent¬ 
lichen Tadel belegt, weil er bei einer Flugveranstaltung 
den protegierenden Verein, die Garantiezeichner und die 
städtischen Vertreter über die Person des tatsächlichen Ver¬ 
anstalters in einem Irrtum erhalten hat. 

Der Flugzeugführer Herr Bruno Hanuschke, Berlin, 
wird mit einem offiziellen und zugleich öffent¬ 
lichen Tadel belegt, weil er bei einer Veranstaltung ent¬ 
gegen den ausdrücklichen Anordnungen der sportlichen 
Leitung Flüge in einer Weise ausführte, die die Zuschauer 
in hohem Maße gefährdeten. 

Herr Remde, Gehilfe des Flugzeugführers Krieger, 
wird wegen ungebührlichen Benehmens gegenüber der Sport* 
liehen Leitung zu Schleswig beim Nordmarkflug 1912 bis 
zum 30. Juni 1913 von allen Veranstaltungen ausge¬ 
schlossen. 

Der Vorsitzende: 

Dr. Hildebrandt. 


Nr. 293. 
Nr. 294. 

Nr. 295. 

Nr. 296. 

Nr. 297. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 21: Donnerstag, 10. Oktober abends. 
Redaktionsschlnß für Nr. 22 wegen des Luftschifiertages am Montag, den 21. Oktober, abends. 


Lichtbildervortrag des Herrn Dipl.- 
Ingenieur Rösner über Wasserflug- 
Reichsflagverein E. V. zeuge am Freitag, den 20. d. M., im 
Spiegelsaal zum Hofbräu Altbayern, 
Potsdamer Straße. Infolge des aktu¬ 
ellen Themas war ein außergewöhnlich starker Besuch zu 


verzeichnen. Indem Rösner die Entwicklung der Wasser¬ 
flugzeuge streifte und die theoretischen Fragen einer ein¬ 
gehenden Behandlung unterzog, wurden die Zuhörer mit 
allen jenen Fragen vertraut gemacht, die für die ■ Schaffung 
moderner Marineflugzeuge notwendig sind. Dadurch kamen 
die Zuhörer auch in die Lage, sich bei der nun folgenden Be- 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 




502 Amtlicher Teil Nr. 20 XVI 



:bvGÖ Q 

^ ■ Origirai friiri 


L II fc K|A fr P C I r w /■% r h il ^» 












Amtliche/ Teil 


einer weiteren Stunde erfolgen und daher setzte das? Luft¬ 
schiff nach Ueberf liegen de«» Landungsplatzes $£ine fahrt in 
der Richtung auf Travemünde fort,. Inzwischen rückten die 
zur Landungteumaadierten KW Mann Militär an and wurden 
durch die leitenden Ingenieur# instruiert; Frmkt 9% Uhr er¬ 
folgte fehl und ohne trgeudwekhen Z^hcnehlstll die Lan¬ 
dung,. und nachdem die von Hamburg gekommenen 14 Passa ¬ 
giere die Kabine verlassen und dafür Ti ändere Passagiere im 
Luftschiff Plati genommen. hatten, Hansa* 1 den 

jLandungsplat’j., itm eine zweistündige Fahrt : 40 die Ostsee- 
küste zu unternehmen. Die Fahrt wurcte bis- «ach Lensahn 
ansgedehnt sind die Pfickkehr 6t>ev die-, ■OsUeebäder Dahme 
\ ‘ * , r • und Kellenhusen 

über die 

^/Q BBSSksKsS^^ ,..Neu*tädtet Bucht 

•■ *" *\ ' ■' Vv^’-v^ ,1 »getreten. Um 

wieder auf dem 
Landungsplätze 
•■' -'GG-G gelandet, and 
•'.*/. ' •' Wasserein- 

»Aho&euodPas&ä- 
.Y : .LiT gierwechsel die 


sprechimg der bisher erfalgimcten Wasserflugm H$<diinepn ei« 
eigene« Lteiäü zu bilden. Avil Grund der eingehenden Ef- 
orttJruhjl der 'dr&jsinen Maschinta? der. Wettbewerbe >rt Mö- 
nau*o,' M&f p., Heiligendämm h 0 h Rosmer die Vorteile der 

Donne-t-L^etjbesehen Maschine hervor, die Hauptsachlich 
ak mocterpe W^s^rftugnlaschinv anzusp/eohen ist, da. der 
Aufbau der ; Maschine infolge der sachgemäßen Durch- 
KonsirukUori fe Schwimmkörper* als richtiges Boot, d«m 
Verhältnissen auf höher See am ehesten Rethmrug tragen 
kanö tVpd intotgedessifh für Neukonstruktionen als Muster 
geeignet erschein l. 

£r$t nach Sebaffung einsyandfreier Wassertiwgzeuge 
h\ die Frage de* 

UßiversaUiüg' 
zeugs, das auch . r • .’ 
auf festem Roden . - 

laufen kann, auf- 
zuToften. Kapitän 
z. S. von Pustau 
bestätigte voilin- 

halt lieh die Aus- ^|^MffiSPK3^jHmWHa 
führnagen des { 

Redners und be- 
merkte, daß des- 
sen Werk „Das 
Flugzeug für die 
Kriegsmarine u. 

den Wassersport" wB& 

schon Anfang des • fJl&j&Sjttßfr 

Jahres alle Fra- " 

gen streifte -— 
die heute berührt 

wurden. 1,11 

; . / . Öte fcffc* i«Ul iwr Ajagafe* gciaoft« V txcii n*1nj*<i«iile ucs X. K- JUjtrr, Atro-CtebJ». 


Rückfahrt nach 
Hamburg mit 12 
Passagieren an- 
geireten* Unter 
dm Kiange« des 
von der R«^gL 


meidskapclle ge 
spielten «lim» 
muftgsre ölfert Lie¬ 
des ,Wie ein 
stolzer A>$ter 
schwingt sichauP 
erhöh sich das 

Eiügegangen: 3S. IX. Luitschiff und *n Höhe schnell den Blicken des viel- 
Wegen TeUnahroe der Äuiocluhs van hundertküpfigen Publikums.' welche?» mit TnUresse 4ie 

Ostdeutscher V, I. L Posen, Ost- und Wislpmißen an zweimalige Laädung und den Wiederaüktieg des impösasitco 

üran^b«; mö großen PrsvsfahrL muß d$r Luitkreüzgr« beobachtet halte, Unter den Passagieren hc > 

vom Ostdeutsch«« V-% jL.täf dkm fatid&t xich u, a. der Generalmajor und Bngadekonhnandeiir 

29, September in Aussicht genommene B 411. o « ä u f s t i e.lt von Morgen, Oberst und Regimentskommandeur von Jarotzki, 

mit kriegsmäßiger A v» t o m <j b ■*{ v e r f o 1 g u n g .BHgadeaaiutant Hauplmann Heljwi'g. AdrnWl a-D Exzellenz 

an! $ b «n t a g , den Oktote 1912. tß LUir vörmittagi, KüHne, Amtsrichter Dt. •G*.bhard|-htid'dt«‘--öatti» d<ss -sweUe» 

verschoben werde#* 

Anjneldimgen werden bis zum ld. Oktober iVl2 ah die. __;__ 

Geschaitsstelk des Vereins, Grauden/. Cnurbieroir^ßf- ü !; > ^ , 


S Emgegangem l.t* IX 

Nachdeni der • LtiTbecker ■•Verein-'-hür Lnlifahri 
im Juli d. J. bereits den Besuch des Zeppelin- 
luftschiffes .. Viktoria Luise'* auf seinem neuen 
LanüuqgsplaU an der Israelsdörfer Allee .srthaJteji 
hatte, und der überaus glatte Verlauf der da¬ 
maligen zweimaligen Landungen gezeigt haHe. 

' .daß . der Platz auch für die bisher existierenden 

grüßten Luftschiffe eine einwandfreie Landüngft- 
M IL. g‘-leg4mhevT hiefeL wurde der Versuch gemachL 
LG auch das neueste Liiftscfuff. ^HaxtsaG welches 
bis sum Ablauf d« September in Hatnhiifg 
sUtiönjert ?sL für «ine Fahrt nach Lübeck zu. chartern. Die 
Verbündlüngcrt iwi^dien der Hapag und dem sportlichen 
Leiter des Lübecker Vereins für 'Luftfahrt, Herrn Johsv Möller, 
hatten denn auch wieder den Erfolg, daß eine Landungsfahrt 
für Sonntag den L September a. c, von Hamburg nach Lübeck 
angesptzi Wurde, Dadurch, daß der ’ Vieren für Zeppelm- 
fahrlen unter mnen LÜJ^cker M^^t^^u 15 Datnen und 
Herten für eine Freifahrt ins. ZeppcHnhJtscbifi’ '«i.oßhzSen ließ, 
unef auch der Lübecker Verum fnt Ltpffahrt Ausrosungen in 
ähnlicher Weise veranstaltete, war die MogUfchkeU gegeben 
zur Ausführung von iwd Faijrten ab Lübeck, Die . überaus 
ungünstige«*: : WiUemngkverhällfMSse. welche bereits Wochen-, 
kng geherrscht hatten, drohten a.ueh die Veranstaltung ryni 
t; September zur UumpglVcbkesf zu machen, und um ^O et^- 
freutex war alles am Morgen dc-§ Fest sonntags als ein ruhiges 
sonmgps Wetter geradezu tu der Veranstaltung au forderte. 
Ilm IV 2 Uhx wurde durch zv<ei Büllersohusse aus der. Hockt- 
wasserkanonen am. Buirgf^l? bekurinigegebun, daß die „Hansa** 
Hamburg verla<$seti hübe, und gküchzcilig sheg als weiteres 
Sigcäl am .Sf.-Pcbi-Kh*thiurm die schwarz Wtfiß rote Flagge 
auf. Nach einer Stunde kam die jr U*ösa M -m Sicht erd wtvrdß 
überall begeistert begrüßt Doch ''diu '-lottdungl jioliie; tß' 


.Haas*" in L.flhetk. 


Vorsitzenden de?. Lübecker Vereins für Luftfahrt, Frau Mary 
Möller nebst ID jährigem Sohn, Zwei Tage nach dieser Ver¬ 
anstaltung überflog die „Hansa" wiederuit^ Lüheck, und die 
Führung ä& Luftschiffes sandte bei dieser .Gelegenheit aus der 
Höhe dem Leiter der Veranstaltung. .Herrn. Möller, m 'An- 
erkehnoög des schonen Er£olges, eme Luftpösi, Die Anwesen¬ 
heit des Graten Zeppelin in Hamburg halte der Serial^ der 
3kädt Lübeck m einer Einladung an den berühmten Zeii- 
genosjien nach hier benutzt, Zum, .Empfang •,w4ren als ••Ver¬ 
treter des Senats Ikrr Senator Dr. Vermehren und der zweite 
Vorsitzende der- Lübecker“ Luftfahrtveretns, Herr Schiffsmakler 
Motten auf dem Bahnhöf anwesend. Der Gast wurde zu- 
di«r- dsm Kaisertor, von, dort in den 

Dom und tu du* RäÜüsüS geführt. Im Rathaus begab eich 
der Gast xü. Herrn Bürgermeister Eschenburg An <f#$ Früh¬ 
stück schloß sich eine Besichtigung der Marienkirche, krn*;x 
eine Fahri nach Marli und eine I o äuge ns ch om n ah f/i e des Län- 
diingsplaV^ei des hingen Lultfahftyereins, Rescblüb 
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des Beauehslagey in Lübeck’ bildete eifi SchJuöfrWk ijto j&tg&e' 
dör .SchiffefgfcSüilsohalt auf Einladung das TifesigfcD Vereine fu) 
Loh fährt. 

EingegängeirK 2X- 

Ausgenommen fc- : 

Haüptausschusrses am 12; SfcKt^mber cl. J< 
die Hemm: Häuptnumn ar. B: Ent? Liste - 
manu. Berlin. -Wilma* «dort, * BsdöTi&che; 

Streik 9 t Falinkke^tk-T M. J. Oppen-, 
Heime? v Frankfurt SU M*. ■ Rhein* »r;*ße 29; 

' '?*?***** _.■. Ingenieur Carl y j ' w Voigt, Geschäftsführer 
de£ ,,Fliijgwerk D<tutscblanid‘V C. m. -h. H., Mühühen, Pr*t>y 
LudWjg.-Hdhe 12, als ordentliche. Mirgbajer-/Geh:''Rt*£mu«}»s- 
Ltfld yorlräfa Rat im Kuliulm>inis^(Mdi^l- Ueino ■ :ynfi - Aehetj- 
bäch. JttefMa, ßendkr^raße 15 ab außerprflenUiciiCis Mit¬ 
glied, ( 

Aüfgenotnmen in der Stisürt*» • des Hawptan**ohuH*cs <ti.i 
19.. September d; L als ordentliches Mitglied- FabfikbesiUer 
jßh jUr- W.. Gerard. GrüneWsid, HeydcmstraUe 2 t ..‘U p&ilfeir-- 
ijrdehtiithe^ Mitglied■ Assessor On iur.. pt phit. Paul Traut-. 
ipartti. HOfearbwW an Retehsaml dev. Irmetn. ;ZfchL?ädüff- 
Mitte, Anparstraße 10. Aalgenospmer? 4uf von § 5 

der Satzungem Leutnant Hans Otto Vorberg,: Käbu* bei Kewt - 
mansboop, Deutschditedw+jsUfriku 

Am 1U. N o v. e m b e r; d. J. hattet ‘eine L ü..c h ? b a 11 o \\ 
i -a g d in B i t t e t { e l d : statt für Klasse 1---4. An jefteibci) • 
können «ich nur Ballontubrer d^ Clubs beteiligen, Die Aas- 
sehratbu.ngen Hierzu gehen den Herren Führern direkt •• zu 

T-iagV/gaciga»: 26, [X~ 

Die Ba.iiptversaromltrag de.i Vete&te' Tontet 
steU anj .Montag, den 7^, ÖklobeC *beods 7% 

I Ühr* im Künstlerhause. Berlin W , Bsltevue- 
Ht-irße 3 

Zur ßrledigvtpg werd<tn gidangert die vür» 
gesfdbdeVertÄrt Neuwahlen Cur* die 

' ^tiMcbeidenden ScKHftlfebffcr. YonqUenten dete 
Fallrtenansschusses urnd zweier Beisltier. Weid*,? 
IgtiÄ üussölösen sind. Der iteschMläberiebt, 
und Vpfiinschlagi w^rd zur Vöriage geUngen. Herr, ingenietir 
Vorreitet wird einen Vortrag halten überdds; Thema: Motoren 
für LiiftschlSe und Fiu^zeuge. mit; öemoiwtra; mw vor Mo- f 
toren und VcHübning von Lichtbildern, Die nächste Führer- 
v-ersarptnlimg linde! statt am Donnerstag; ,d>b 31,. Oktober, 
abends 8 A 4 Uhr. im ..Spaten *, Friedncbvlraßc 172. 

Wir v«‘ted»?rho!eri die dringende Rate aa unsere• Mil- 
glieder, uny Adrigen*. Titel< und Racngänderimgun sofort, atro 
zugeben. ebenso genau i u prüfen/ ob in der kiiten Mitglieder^ 
liste die Hin^ise aul d>t v FührcVrtugemcibaft (Ballon-, LptD 
schiff*. FlügzcmgLihtyr oder FührerA&piriinten! nchik 
'fügt sind, und vorhandene Lüchen durch Mitteilung* .aw 
füllen zu wotkn^ De^ Jkuck. der MltgliedrrUste beginnt bald 
nach dem t, Oktober und kann uw ■.-durch Unlctsrützung 
saileöH uneerer' Mitglieder die. Vol.ist^4fgL«it; der .Liste eb; 
möglicht Werden. 

* \ L' . - Bipfgßgan.gen*/'.2b.' IX. 

■.. ' Silzungsheriühl * vyin- fR* 9» V2* Um 
.^ fdhr eröffnet^ der VorKHz^ode die Sitzupg 
und Hieß die tfepch&ft&tiiist. Und MVi* 
gbijfler her/hnhst wÜlkonimeo, der Be- 
5UCb war recht ^ hl reich» ‘ Herr KageL 
nr&nn begfüih ,si:iaen V^fitag eriftächst tpit ßrn 
et verfolgte dUmn die- Enfwickhing derselben bvg ui uii^efc Zvü 
biöaiiLvW^m. er dafeü. auf die Bv»4ingpbgß«. binWfyv* denen 
ein Föhrgesbili gdnügbor' tttüÖ, urn ..al$ brAvJchbür 
rb werden- Ei,nAn großen IJebelst^tbd weisen nach der Mei¬ 
nung des Hednvrs nöcb Ä grüßet Teil derselben nuf, ‘nämlicjh' / 
deh großen LuKwi.krÄiaiidLVdcij *u bcge'itfgcn bisher rttir’ 

' W^yigerBFlu^zeugkbrikeTi A^gldcfö i^t 




' ' Fr' e-f'Wahrtte da« vom R^gknjit^bau meister Hofmiiiib 
ktiiürtrUierte und \>m datbo ■an^wendetc, aber eigen!- 

Vcrzeiclmis der in den Vereinen an gekündigten Vorträge. 


!(»;fi mc zu, rechter Bedeut »mg 4 e L* »nimene Fahrgestell. Dann 

»Aß fr ül^b; Systeme Revue ppsjereö.; Zupt- 

ScblaÖ Aftcb aäl . ..dk; 1 ub^ekderten Laui^ 

gestalte zu sprechen, v/te sic vöö prndc. augewendyt werden 
: Er hat oh te 4 40, diüy nur bei solchen teicht-m M aschinen, wie 
den t3fade-Liridrchvt?3 möglich waze. für schwere dagegati 
große Gefaben tn siph bergten- Bef* Lrindxing^tößeß kdtmten 
.Schrauben. utid. Vt».rsi>ii?ir»ung;?n "gelöst;',j;i sogar Tcdo a.ng>- 
brpcijvii werde«.'die bs.iiri tt.;'chsU»a Flüge, vcrlüingnjsvcul 'wer- 
iivu konnten; Die Zpktmft der M^cluntm tage wohl nur noch 
in einer Kombination ihjv Land- and Was«erfahr^c*ste J .k. 

F;h> .allgfetnemv.tr, Beiial] lohnte da/in auch, die mt«r«ssan*: 
kn Atiisfuhrhügec des Svd[«t»r^ Scblüß des-, Vortrages 

schlo(j ^»ch elpe Dkkujssk.iR. au ab der rieh fraupt- 

a^chlkb die Herren Strauch, Drtthm, = Paasche und Neye« 
bidcilfgien. 

Nach Bcspi-echung einiger Btinkte, beVrefferM die Aus- 
sHÖüng de« Rcrchsflügyereins and die Bpkiligwng der- 
svurdc. um X2*± Uhr die Sitzung gesdrjöissen/ 

Lm ge ganger): 26, IX 
Der Wrem hfill spn düesiühnges 
KonigL SäcbüschÄf Hbf bst - Bai *on • We ttfliegerj ju« 

V. L i, Sonntag, den. ö, Oktober, ab. Uk 

tr&^i sm*q internen 
ClmrakltT und gdt der Taufe de* neuer» Vereins.- Ballons 
,/WeUm Als Taufpaten werden neben dem Taullmg die 
' Ballone . Dresden' 1 . . Klbvt.". ,.Hilde", /Leipzig 5 ' ..CbefnniD 
und „ZwickatL' aufsleigen. Fülkm^be^mrc 10 Uhr vonOUtags, 
AüBtiegbcginn: U ,Uht v«rmiUag.f. Die; Mitglieder Vtr. 
^mjf'lräWxi bei Vorzeigeu der Mitgliedskarten freien Eintrüf 
em« Molphiiz. Es haben die Mitgliedskarten'üsys vergangenen 
VtetelpsKihfcvt noch Gtihigkeit. , 

Silztmgskalender. 

Berftn^r FlttgspofWezein: ln den nächsten Wocheo jeden 
Mlttwocb abend im MarimsKaus, Bra.adeobtirger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Varstpsver^aosmluö^ niit Vor¬ 
trägen. Ver*ammlungszeit: S 1 /. Ifh? ^LeacU, 

Berliner V, f. L* Ve/rktowsatnrnlimg am Montag, den 7. Ok* 
inber, 7 Oy Uhr> im Kunst!erbau.-te, Bette vufc.orßße L. 
'. Tührfervers».Ttuit}iin^' .pPßü^^^'Vd^n 31. Oktober, abends 

7 Uhr, im «Spaten“ r FjicdHcbstn\ße 172 
Bitte?f«lder V. i. L.; VereanEmlwog am ersten Mop- 
tag jeden Monats; Fübrerversaramiung am drUten Mtaateg/ 
ieden Monats im Hotel KadaerboL ; v ^ 

Haunbiurger V.LLü Jeden Dienstag Zusammenkunft in de« 
VWelnsräumen, Coloooftden 17—t^ 
fCfcjwL Aero-Clnb; Regelmäßiger Clubabeod jeden Die«s)Ag 
im Ctebbaus. NoÜeodorfpteti 3. “ v * 1 

Leipziger V* I. )L r Jeden Monat Föbrex^crsaninilungeö mit 
Fahrtberichten and fnstruktioneo für Fübirezaspiranlcn, 
Lcfkal wird ledesmat bekanntgegeben, 

Lübecker V« L ,t.£ RegelmäBige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monate- 

Nbtek Vv L Sektion Sau -MoseLSaArbrückeii r Ver- 
samttilüag jeden Freitag abend* Hotel Monopol, Saar- 
br^rJteo- ; ' ' • L * /. ' : ' 

Ntedemäehsischer V. f. L.i Versammlung jeden letzten 
Dc^nefstag ins Monat, 3 V Dhr, Jn&Ütut für an- 
gew&ndtfe Mathematik nod Mechanik, Prinzeasfraße. 
Scbtestecher V. f. L.i Ctebabend. Jeden Doonerstäg, abends 
8 Uhr, in Greens Weiobandltmg. öreslait, Albrechtstr. 3, 
Veireiu iur Lttfischilfnlirt und Flugtechnik N&mherg-Fnrtfe 
E./V. i Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Fr^jtag, aliends SLi Uhr r in den Cfubrsumen, Nürnberg, 
KJaT&£»ssc 2, L Stock (im Hause de$ Camino-Restau¬ 
rants! 


Die Vortrage werden längstens vier Wochen vorher angekiindigt, so daß eine VeröffentUcbuo^ hÄchsfeins in zwei Heften rrfohjt 

Verein 

Vortragender 

Vortrag 


Datura und Ort 

Berliner ¥, !• !.. 

hrlitUlt^img t Eflr 

fuge n i eur Vor reifer 

Motoren für Luftschiffe und Flugzeuge; 

7. Oktober, 7**J Uhr, K-iinsfUn^ 
haus, ßciievuestraße 3 

* «jurIÜcMcm NachrioJxf«« 

r«r*atworilicfc: F. K»»cL, B«rlU>i f4f 4«» r«»i*JtU»t»jrIfcK^ T«J r«yÄotv^rUidkt Fwit Be jo «Kr, Btfiäw- 
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Argus-Flugmotor 


Erfolg auf Erfolg 


OMI. lutonu 


UJIGIII. 1FM1CIIUQUU Rumpler-Taube IUU r§ HiyU^fflülUI 

fliegt von Döberitz nach Strassburg I. Eis., . . 

legt die Döberitz-Griesheim a. M. ca. 600 km LBDTD. 
lange Strecke an einem Tage zurück, einen Q • . 

neuen deutschen Militär- sowie Civiltlieger- BfllBH 

Rekord für Ueberlandflüge aufstellend. 

FOklBT tuf Fokker-Eindecker mit 100 PS AljJOI'Mlll 

siegt überlegen in der russischen Militär-Flug¬ 
zeug-Konkurrenz, Indem er als Einziger Kon¬ 
kurrent alle Bedingungen anstandslos erfüllt. 


Rundflug um Berlin 

Her &!£»' 100 K Irgn-litir 

auf Ago-Doppeldeoker mit 10IP]ll|B-lliH 


Krüger und Balerlein sind die einzigen 
Flieger, welche dank der Zuverlässig¬ 
keit ihrer IOO PS Argus-Motoren die 
Gesamtstrecke ohne irgendwelche 
Notlandung zurücklegten 


Argus Motoren-Gesellschaft m. b. H., Berlin-Reinickendorf 


Stahl-Industrie 

Gussstahlfabrik * Remscheid 


HocMfyer Konstruktion!-Stahl 

für 

-- -- Flugzeug und Automobil - -— 1 - ■•= 

gewalzt und geschmiedet, Scheiben und Fa^onsiiicke 

Flugmotor-Kurbelwellen 

roh, vorgearbeiiei und fertig bearbeitet und geschliffen, höchstwertig in Qualität und Ausführung 

Auto-Spezial-Stahlguss 

von hervorragender Beschaffenheit für dünnwandige Gussieile, als Differentialgehäuse, Hinter- 
achs- sowie Cardan-Gehäusehälften, Kurbelgehäuse, Kugelhauben» Schwungräder u. dergl. mehr 

Stahliuss - Rodkörper HU Auto - Omnibusse und Lastfahrzeuse 
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DIE URSACHEN DER ABSTÜRZE MIT FLUGZEUGEN. 

Von Geoctaimajor r D- Kaii 

Bei de«»'- -wiederholenden Auftreten von .Ln- ' Kühlung, in-der Kraftübertragung, GeUgcnheRe-s. zum ÜW- 

gfUiglcsÜ».!]?/) verschiedener Art -.drängt sich' die FWge >uch >kr ScUüiiheii, zur. Lockerung odet Verkkm--' 

deren Urschen und daran anschließend nach Bekämpfung r’nuag def Ach^m usw. 

dreier Ursscte» um so mkhr; auf. »e gleich artiger und je ge- Dt sotnTt dort Unlallursach^n dieke/ Gruppe 

haüdter düe- m 'be^lpjnfe^ Richtungen unsere Auftnerkssn)- Mn mil großer Aussicht nuf Erttalg so Tim* 

ke-it : efregelt. Man kann Un^Mdksf^He. bei dexTep dieses faßt dagegen '£$0*? xwr-ile, Gruppe Ursachen, weffchv nur 

. ztilfdft naph dem Gtüd# der VefhültjugslSio^ticbk^R hvAku* durch Belehrung uhd Krfahnmg. durch Umgeht, -Eni* 
Reibe hpordtjen: An das efßtf Eß-di dieser Reihe sind die schlossen ft i?U ä KaRbURigkeU. Beobachtungsgabe und 

UngfhcksfÜÜe m steilen,rdef’öri Ursachen sich einer vor - Goi^tes^egetiWafl de? FlugHeugFLhters mH Erfolg h-.Tuimnitt 

beugende» Einwirkung'.fftsi - oder ziehen; ;Wie 7 B -Werden können, auch Wenn sie «j ihrer Wesenheit erkannt 

heim Eintreten ' t gewisser N^iunjreigmAr.e. Am andern und bekannt sind, fbdl vs; wm ühcraM.. auch; hier noch 

Ende schließt die Reihe mit jenen Fn)Je,n, in denen. die. -Un? äUU rsachen. .gibt, >:u deren glücklicher Unschlä^p^ 

Vorbeugung -nicht our, fungl^b, <o»de^ii gsTgjr kUr -vur. macjnmg ^nß* rdem günstige Nebetnimständ^'und -cta 

gezeichnet, «iphOf nbd. atvsscKlteßs’nd mT, weil ln d-e-T. C*eschick- if?ii>virken üins§en> kann ö>cht Mferva^cbon: Oie 

Un irr Us&uing hejlrmirtef Handjun^eri bc-siteht- Hier. T Vv*r gntrge beim mediaobcb'err KvnsUMg MäA derarTtiK, daß 
her gehören die Unlälle deren Ur,suchen ?. &. im Sptzlun «i<t sich der exakt analytischen Behandlung 
mit Schießgfi:nebf. im Einfießen von SpiVdus ’od^r Pc. ^iernHch spröde i*fw<dsen. Aber troUde^t' kann :n die UMn- 
Iroleoift u&w, in Herdfcuen.im AbfutscHeu jyj I r^pp*n- ^chieggebenden Emmelnchtungen dieser Vorgänge so ver- 
geländern im stumpfsinnigen AntoTtmbrigecaHse, im Kahn- M'gt imd beraiis«4uschäH werden, dafl fetWr mil Vor 
schaukeln 'von Nichtsidfvvimmern «sw, bestehest. In den Aiellungi^abe •'.'Ätisge^lat.Ude - sich -py FAil.rtfJVndes Bdd zv. 
MiBelfilufeo det R«<he finden u a. die V^rkehrbun/mtu -macht-a :vermag- 

üjtvq Fiai?. dir Ticb wieder bezüglich tVsachcnverhuDjng Zusäch^i di^ C r u n d I a t> »? u h i c r f ii r ' 

nach zvvei HviUptrkhlungen bcTrachf%vft las$^n s nämbeb. Ke- tCi Msn stelle Mch eine große Uarre. ebene Flache 

ztigbch de^Sef), was selbstvetsländiich rst. Und dessen, wis Vor. die einiges Gewicht Ke-afUt ünd hori/oot^l »p dgr 

erst durch Uebung, Erfahrung und Liebcrlegung Zugang,Kcli KogL- K> diese; blücbe irgendwie v^Modcri, 

wfrdV S*j ?5ich hnPJtn mechanischen KwustBust dem Eü^ilf'n rhTer horfrrmtaieu sich sw wird 

"tn.it Flügz^ug^n, denn die Uuiaßursachen gruppieren ?ir h lediglich d^r Wirkung J h r c 5 C e Sv : c h t >; fre? iTmcfn’sv-eü; 
auch br^r nach'jwei fianptFichtwx^tVf isißeum- fnn^rhalK d*?sicu,gf n Zeitrüt»me& *V Bodrn gegangen, fr*l- 
faßl jene .'Urs sehen, deren Bdismpftmg iederii -Umsichtigem eben die unter ihr hefuidhehe Luit brauchL mr» sedh. •* 
gründlich dvircbgi bildeten Techniker von: offertem prak - rm'gs/.m» ^usiirwcicnen . vind öb?,ufHeBen: 
tBclvÄ^V Bßch mÖgltGlv ist, auch Wenn er selbsl nicht ?-u den b{ Denkii-mäi?;, Jilch eine dc-rarf»ge io der LufT 

.Uiftiührern. &äjilt. Es gehöret hierher a*le .MaleHaK und Uegcodc :piüchc; durch ifgendeme Kr.-Jt wieder öhntf Ärn- 

'Kan.ftlröJr^pfifC^hfe'r. also ajle Anlässe zu Reibungen, -d erun|T''-dS:i;%..«‘gurtdtffofet • :$#&&.&>& 

K Iemmu«gs;n,. Vgrh akungen vöii L enkungs?.inrichtuttßetf , u glei«rhmäßig;•iö % ft*fhc w egV. $*) wkA- sie* so 

‘Dehnungen. • •Eockemngfeft. •'• .Rnickimgen oder Verbiegungen iFgendciriem ln d ^r T5 c w g s ^v elLhv'n g l i v g>;' : Äi r 

vor? Verstrebungen und VT-rspanXongcfj, zum Nachlesen Von. den Pünkf 4#*.r Bud-err -örretchfi-n. und #hW W^S" 

VerbindundeiT. aße AriKksse ?i» S»/Vruugert ini .M-plPrg^iv^ ; -.. T*iEh -lo>ger.«;' brauch n W’e heirri. 1 .Wnkrvrch'lßr» VieraK 
itn. Zufluß de; , Vrn Oo’schmierß^n^ in. der G?T ; n Wki! k»& unimlcr.brochen immer wieder -über neue 


















Die Ursachen der Abstürze mit Flugzeugen 


ist, als infolge seiner Vorwärtsbewegung die Luft an 
dete«# u «4 er e t Tiagfl^cbedse-ile y o n y o t o ti a e h 
f ü c fc W & r t ir voröberftmebt, (Vorgang c.) Und wir 
«telien ünfc die, Frage, unter wtlcih^n VorausseUu^geu 
dieser Zustand bedroht >c?in kann. Ära wsutgÄtert bedroht 
ist er jedenfntlJs während des eini&vherj D&b‘tnsd»weheus 
'in Üfrgäfahr wagerachicr Ricbumg, gleichviel in welcher 
Hohe über dem Boden, in ruhender oder ih gleiehmädig 
fließender Luft,-' Pie Tragflächen der Flugi.euge- sind ohne¬ 
dies ungef^tr Io soieber Schiätgäteiluog »gebracht; 
bei Wägerechter Lage des ganz#» FahrxeagkdrjJers und m 
dieser Richtung wirkendem: Schfanbetszug auch wsgenechför 
Flug erfolgt, und der Lenker bat nur durch die Hoben- 
Steuerung die&e Läge tesUüfe&Uen.. (Vorgang c ) Äää 
dieser beschaulichen Lage muß man aber heraus« Weil 
?*dcr Flug Zlal und Z weck hat 

Gefahrdrohend kann schon eine Wcxrdung 

Werden, Denn, wird diese zu kurz und schärf ausgeführt. 
1,0 gleitet das Flugzeug, nachdem es sich bereite narb der 
neuen Richtung gedreht hat, doch noch infolge seines 

Beharrungsvermögen* in der 
* 7 Verlängerung der vorherigen 

Bahn so, lauge weiter, bis cs 
durch den Schraubenzug die 
nöt.ige Vorwärtsbewegung n a c h 
i d$r neuen Richtung erhalt. 

Während dieser Zwischenzeit 

rr^f j ’sLrcicht »Uä die Luit grüßten- 

I I teils jf c n se^i t wärt* ^ilstt 

.: ä,V \ *V.'J ieriihtct" imd.^emom Schwan¬ 

ke«, Au^bäunsrn «>der Ahmte 

doch vermag dies im 


noch nicht irt Bt*wogung gebetete LuBmassen hbweggleitet. 
die erst in Bewegung kommen müßten*, um aus weichen tu 
kfinoen. Dia so durchlaufene Bahn schließt feinen 
W v n k e I mit der fterizontaten cm, dessen Große ab- 
höAgt vp« der Ausdehnung und dem Gewteht der Fläche, 
Vor* der schiebernten Kruft und vom Zustand det Luft 
cj Hs tauchtet »otert ein, daß man nur von rfef Aus- 
gungssteUe aus die fische, stall sie. in horizontsier Rich¬ 
tung zu treiben, um der* gleich großen ....Winkel < eh x & g 
a u f w arts zu treiben braucht, um zu eiritra m hyri - 
zonlaler Riirfetuog y^riftutenden Flug zu geangen.. 

dl Wird tfndjfth ru Anfang der Eewagcag die Fläche 
in sanlfgenesgler Lag^ angenommea und u n l * r B e i - 
b e h a 11 u ö f d i el % r $ c h r ä g 1 a ge aber oh ri e Ein - 
Wirkung t r g e n d e i n « r an der e n Kr» ihrer 

eigenen Schwere dem Sinken überlassen, so wird vie skh 
nach der Rkblimg-, gegen welche sie abwärts geneigt' isi r 
hinr.C'Wvgen, indem dve Luft, über welche .ste wßgglcüet, 

nach dßr featgegengeseIrden ßichütag an ihrer unteren 
Seife abst reichte W<> die fläche den Br/den erreicht, 


hängt von der Flächenaus¬ 
dehnung, . dem Gewichte dem 
Grad der Schrägtage und dem 
Luftzustend ab, 

ln diesen y'ikt ßiniachen V.of- ■: 
»Mio ngsbi Iden? ist alles ent- 
halte», was wir zum.■■ V«rsläridms 
von Hergängen brauchen, die zu 
unheilvollem Ende führe a. (Für 
den Verlauf . der Vorstellung»* 
bilder war ruhig stehende Luft 
an gen n^men. Dieser Verlauf 
vollzieht sich z he r ganz &betT$o, 
W#Pp er innetbsdb fixier gteich- 
mäÖig ober . Vve.itged&liflte 
Strecken dähmztebwnden Autf, 
vör sich geht, mit dem 
«m/ügeo tinfersdütd, daß 
: i ü , g * n iy her dem E r d - 
bVd e n ’älier* mit <tereihen Ge¬ 
schwindigkeit gkiclrmäßig aic k 
verschiebt, Wuteh.«. dieftfcf Wind 
hfevitey ” . # \ ; 

Vor allein geht den: 

ahigfen V orstejitmged h.^rytw, 
d?iÜ ein; FThgyeug nu? so lange 
fliegt,' d h. von der Lütt 'ge¬ 
tragen Wird und dabei m 
der Hand sete*-« Lenkers 


sSSaaK 


■Zwt.i Weltrekorde. WÄfcr«n*l dvx jjroücn Leipziger Hugwoche au£ tltta Liüd«atäal*sT Flugßitu »rrielte 
H'ttlY Ü«1l«rrlcti (obejat «äft t*rri Flngf>&.ttMn einest Flug too 2 S»d.: 4i Min* 
während Hdfo» Scbitz {ontenj mit yjet Flugjgi«tea 33 Minute® S«jg. 










Die Ursache» der Abstürze mit Ftagzetigea 


Punktes oder der Fropfeiieräckse «sw. der 
gangsvnrlanl 2inn Gleitflug tick günstiger g^sjUdbst, 50 
kommt derartigen Mildierxmge ei, gegenüber dem oben aJlge* 
mein Erörterten, nur die Bedeutung von A u s « a b m * o 
zu, wahrend die vielfach sich wiederholenden einschlägigen 
Ütifätie leidet* für d 


Ffitie fe gemachteri Fehlers nur ausnahmsweise den so 
oi\. verkommenden ..Abstur* in der Kurve'* xti verhindern. 
Eö kann aber auch dadurch gefehlt werden. daß eine für 
die Wendung vorgenofonieris Schrägsteilung. m 'lange bei» 
behalten wird, was daafi AbnHsÄen nach der 
innere n Seile der voihögeneis: Wendung in Aussicht 
stellt.. Das richtige MaDHalten j e na e h £ igesari de $ 
F l u g x e q g fe s bleibt Vorbedingung für d»s Gelingen von 
Wendungen. DafÜ Flugzeuge mit kiel- oder schwertartig 

wirkenden VeMikaUläehe« oder s. B. Doppeldecker vwit 
VeritkalWänden z >v When den Tragflächen weniger leicht 
seitwart» rutschen, ist einleuchtend. 

'Viele AhstÜrte aüs voll er. gerader Fahrt sind schult 
dem Versagen des Mötor« *ugess>hnpUn worden, 
Diesel Versagen oder AusiSet*kQ kann jedoch * 0 * s ic h 
allein nicht als unmittclböi^ Ursache zu einem Abstürz 
anerkannt werden, deim : giltst gäbe cs keine» Ab*Wg u: 
reinem ßieiiflug ohne MotorwirUnng, Der Uebergang- vom 
Motmilug in de« GWtfKig vollzieht sielt aber ketmr&wegs 
von selbst, sondern muß geleitet werden, und gerade dies** 
UebergäQg birgt Vphetf^ing)iehkeit^c ifl »ich,, Weit Möt0- 
flug und GleUflug zwei Zustände ömd v die sich äuBer.Uch 
zwar . täuschend ähnlich sehen, wahrend sie ihte-m SVessn 
nach G e ge n sät? e bilden. Für den einen liegt eben 
die, Bewegungsursache im Schraubenzug durch den jtf| 
Motor, für den anderen im Gewicht des. ganzen Fahr- PP 
zeuge?. (Vorgang c und d | ; 

Setzt bei horizontalem oder bei ansteigendem Flag f 
.der iMpX&r.-iiöS; so tritt; ie nach VerhäHnis von - 
sjpJiwif«dt|IieU s LüftwideritAhd nod Gewicht, nach ent* |- 
Sprechend eis» Zeitraum ' $ 1 1 11 & fand der Vorwärts jjgj 
bewegüfig iönäund das Vprüberslr'-efeliefc der -Xbft vofr. 
vorn nach rückwärts an der Ünterseife der Trag-, f ;•'.> 
flächen, somit auch die hebende Wirkung de* ' Lufi; .'feä 
hat aufgehört. Die Tragfläche«, haben.: wenn, keiner- !;fj|| 
lei anderweitige Einwirkürtg erfolgt; dann noch ..die 
Schräglage mit Vorderkante nach oben. Rückwärts- {p| 


Kege! Sprechern ...•; ;V:p' 

VefhäUniimädig leicht vollzieht sich 4*£*|W -4Är 
Uebergar.g vom Motorik»#- tum feine« GleHflug; wetm er 
mebt durch Motorversagen erzwungen, soofett m i t Ah» 
s 1 « h t ein^cieitel wird. D^nn m dW&m Ify'eck hfaüfcld 
mir der Abstieg zunächst mit Moiorkrafl in der Abwärts- 
.'Stellung (Vorderkante. der;1 ragll£chen UefcrJ begann eiw. zu 
werden, weU dann beim AbsteiW des Mptcrs berftit^ die 
TragfUchefiStellung für Gleitöug gegeben iat. j ,\ V- 1 y 
Es Hegen leimef mehr fach* Unfall feenchlg vor/,denen 
Aulöjge wd pk^Uh^.-^in^^Ujgpen d, eT Tragfläche«, äofrht 
AüjfhÖreö ihre^ Tr^gvermögöns. äls letzte Abslujriu.fsache b»- 
obachtijt w^r. Ei« Hi 0 auf klappen tritt ein, wenn die üötereß 
Vfe TragfläehW rcißen. Ein splehes fleißen 
ist aber such d:*«n' eingetreten, wen» \be 

bfstr,. Ver? ; pa^rnimgen vorher bei tangeh Flügen und in, vet- 
schWdeneft Stellungen vollkommen ihr^r Bestimmung, die 
Flächen nach urmo fesizuhäUen, entsprochen hatten. Ihr 


Uftsr ö.^«rf»cwitiM»tttrni Lenk «in Sl«üfx Appfc^«» jd? Flu^scfcüJ^r bei 

ÜentocLeu Flttg;*Ä«g-Werken. Berx Leuk, titZ s^iöerroü di« Drokscbriit 


ÜaaWckeu fi(ipM^Tntr«tk ._ — 

Uü«r „Koloaiii-nngteuge'' im Verein mit H*i 3 pU*«*u»i Dr HildebrAfidt M»«i Ober- 
lentnaat WeiÄ ao*g«*rb«it«t. i*i neaerding» vöe der Ksdsetücbeö P^tbebdrdfe 
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liehen oder auch in der Bewegungsrichtung auftretenden 
Schwankungen entgegenzuarbeiten, und geübte Lenker 
haben im Parieren solcher äußerer Einwirkungen schon Her¬ 
vorragendes erreicht. Ein Mißlingen ist meistens darauf 
zurückzuführen, daß beim Eintreten einer äußeren Störung 
die Zeit, welche zu deren Wahrnehmung und Beurtei¬ 
lung sowie zur Wahl der Gegenwirkung und deren Ausfüh¬ 
rung erforderlich ist, länger wird, als die Zeit, in der sich 
aus einem bedrohlichen äußeren Einfluß ein Unheil ent¬ 
wickelt. 

Der dringende Wunsch nach Stabilisierung der Flug¬ 
zeuge hat daher schon zahlreiche Vorschläge gezeitigt, die 
noch keineswegs sämtlich durch Erwägungen oder Erpro¬ 
bungen erledigt sind. Sicherlich gehen aber derartige Be¬ 
strebungen viel zu weit, wenn sie ein ruhiges Dahinschwe¬ 


ben erreichen wollen, dem nur noch der steuernde Lenker 
die Richtung zu geben hätte. 

Erreichbar ist dagegen eine automatisch sofort er¬ 
setzende Gegenwirkung gegen von außen kommende Stö¬ 
rungen, welche lediglich den Zweck hat, momentan 
Zeit zu gewinnen, damit der Lenker sein weiteres 
Verhalten der Sachlage richtig anzupassen vermag. Bis 
jetzt haben wir ganz Entsprechendes noch nicht. 

Einem wirklichen Flugzeuglenker bieten die hier 
niedergelegtsn Erläuterungen nichts Neues. Der nicht¬ 
fliegende, aber der Sache mit Interesse zugeneigte Leser 
wird dagegen den Eindruck gewonnen haben, daß man sich 
über den Hergang bei manchen mit Unrecht nur dem 
blinden Schicksal zugeschriebenen Fliegerunfällen unschwer 
eine zutreffendere Vorstellung bilden kann. 


HERBSTFLUGWOCHE IN JOHANNISTHAL. 


Die diesjährige von der Flug - und Sportplalz- 
Berlin-Johannisthal G. m. b. H. unter dem Pro¬ 
tektorat des Kaiserlichen Automobil-Clubs, 
Kaiserlichen Aero-Clubs, Berliner Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt und Reichsflugver¬ 
eins veranstaltete Herbstflugwoche hatte besonders in 
den ersten Tagen sehr unter der Ungunst der Witterung zu 
leiden, herrschte doch während der ganzen Zeit böiges, 
wenn auch wenig regnerisches Wetter, das z. B. am 1. Ok¬ 
tober Windgeschwindigkeiten bis zu 25 m/Sek. mit sich 
brachte. Wenn trotzdem außerordentlich abwechslungs¬ 
reiche und technisch hervorragende Flüge zu verzeichnen 
sind, die bis unmittelbar vor Schluß der Flugwoche, bis 
zu dem so tragisch verlaufenen Absturz des Kühlstein- 
Torpedoeindeckers, ohne den geringsten Unfall und Sach¬ 
schaden verliefen, so ist das ein Zeichen dafür, daß einer¬ 
seits unsere Flieger in ihrem Können erhebliche Fort¬ 
schritte gemacht haben, dann aber auch, daß die Industrie 
rastlos und mit Erfolg an der Vervollkommnung der Appa¬ 
rate gearbeitet hat. 

Was die Flugzeuge selbst anbetrifft, so sind sie zum 
größten Teil unseren Lesern aus früheren Besprechungen 
bekannt, so daß an dieser Stelle nur auf wichtige Ver¬ 
änderungen eingegangen zu werden braucht: 

Der Kühlstein-T orpedoeindecker (Bau¬ 
art Court), der mit zwei Apparaten am Wettbewerb be¬ 
teiligt war, und über den wir bereits S. 317 und 421 Ab¬ 
bildungen gebracht haben, stellt sich als eine in gefälligen 
Formen geführte Konstruktion dar. Der Rumpf, welcher 
den Motor am Kopf fast gänzlich in sich aufnimmt, zeigt 
im allgemeinen kreisrunden Querschnitt. Nach vorne ver¬ 
läuft der Körper stumpf, nach hinten sehr schlank, wäh¬ 
rend der größte Durchmesser so gewählt ist, daß er die 
Fahrer bis über Brusthöhe in sich aufnimmt. Der von 
A1 i g gesteuerte Apparat war mit einem 100 PS Argus¬ 
motor ausgerüstet und besaß eine beträchtliche Geschwin¬ 
digkeit; es sei nur darauf hingewiesen, daß Schmidt auf 
dem anderen Kühlstein-Apparat am Sonntag als Sieger aus 
dem Geschwindigkeitswettbewerb hervorging. Wie der 
Unfall eigentlich eingeleitet worden ist, darüber bestehen 
noch Meinungsverschiedenheiten. Es steht jedoch fest, daß 
der Motor als solcher völlig intakt blieb und auch wäh¬ 
rend des Absturzes noch lief. Am meisten Wahr¬ 
scheinlichkeit besitzt die Vermutung, daß beim Brenn- 
stoffnachfüllen übergelaufenes Benzin während des Flu¬ 
ges zu einem kleinen Brand entzündet ist, was den 
Flugzeugführer veranlaßte, möglichst schnell zu landen. 
Der Apparat befand sich gerade in einer Linksumrundung 
des Platzes in der Gegend der Luftschiffhallen, und der 
Führer hat in dem Bestreben, möglichst schnell in die 
Nähe des Startplatzes zu gelangen, offenbar die Links¬ 
kurve durch Verwindung zu sehr verschärft. Der über¬ 
steuerte Apparat vermochte sich nicht mehr aufzurichten, 
überschlug sich schräg über die linke Flügelspitze hinweg 


und erlitt dann, als er auf dem Rücken lag, einen Bruch 
des rechten Flügels nach den Rädern des Fahrgestelles zu, 
worauf auch der linke Flügel nach dem Fahrgestell zu 
brach. 

Der Albatros-Apparat zeigt die in der letzten 
Zeit von den Albatros-Werken bevorzugte Bauart, näm¬ 
lich die leicht V-förmig gewölbten und aufwärts gerichte¬ 
ten unteren Tragflügel, die von dem gerade durchgeführten 
oberen Tragdeck beiderseits überstaffelt werden, während 
die sonstige Bauart des Apparates sich gleich geblieben ist. 

Der F. E. G. - E i n d e c k e r nach dem System 
Coler, der in der neuen Teltower Fabrik hergestellt 
wird, zeichnet sich durch eine recht graziöse Bauart aus. 
Auch bei dieser Maschine ist der geschlossene Rumpf vorn 
so groß ausgeführt, daß er den Motor bis über die obere 
Zylinderhälfte in sich aufnehmen kann, worauf ein kurzes 
Walfischdeck eine glatte Abfuhr der Luft gewährleistet. 
Der Querschnitt des Körpers ist viereckig, wodurch sich die 
Angliederung der Stabilisierungsflächen sowie die Anord¬ 
nung normaler Kühler leichter gestaltet. Das Fahrgestell 
sieht keinerlei Kufen mehr vor, sondern trägt statt dessen 
erhöht vor den eigentlichen Laufrädern ein kleines Leit¬ 
rad, welches beim ersten Niederkommen des Apparates 
den Landungsstoß auf die anderen Räder ableitet. 

Auch die Grade-Maschine und der Schulze- 
Apparat waren in modernisierter Form erschienen, und 
zwar erstreckten sich bei beiden Apparaten die Neuerun¬ 
gen auf die Unterbringung der Fahrer. Die Anordnung 
der Sitze an der alten Stelle unterhalb der Tragflügel war 
insofern geändert, als die beiden Fahrer hintereinander 
Platz fanden, und um die Sitze herum eine automobil¬ 
artige Karosserie vorgesehen war. Die Apparate haben 
dadurch sehr gewonnen. Nicht nur ist die Unterbringung 
für die Flieger eine wesentlich angenehmere, was bestimmt 
dazu beiträgt, das Gefühl der Sicherheit im Fluge zu er¬ 
höhen, sondern auch der Luftwiderstand ist verringert 
worden, was natürlich der erreichbaren Geschwindigkeit 
zugute kommt. 

Auf den Harlan-Apparat sind wir im vorigen 
Heft, Seite 488, näher eingegangen; auch die Rumpler- 
T a u b e n und die Wright-Apparate, die so uner¬ 
müdlich eine Runde nach der anderen um den Platz zu¬ 
rücklegten, sind unsern Lesern zur Genüge bekannt, so daß 
wir nur noch kurz von den verschiedenen schnellen Ein¬ 
deckern die Konstruktion des Fliegers Fokker 
erwähnen wollen, mit welcher der Konstrukteur außer 
prachtvollen Höhenflügen am letzten Tage der Flug¬ 
veranstaltung schon zu bereits vorgerückter Stunde noch 
einen Ueberlandflug nach Hamburg antrat. Er kam 
dann auch bis auf 20 km an Hamburg heran, mußte aber 
wegen eintretender Dunkelheit den Weiterflug aufgeben, 
um erst am nächsten Tage sein Ziel in guter Form zu er¬ 
reichen. Der Fokker-Apparat hat in letzter Zeit 
eine Reihe Aenderungen erfahren, die sich allerdings 
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Herbst-Flugwoche In Johannisthal 


H/erbst-Flug woche : 

t. Der Sieger Rupp «ul' Albatros-Apparat. 2. Der F> E. G -Eindecker vor den» Start. 3. Der bei der RichlerUlbäa* angebrachte WindgeschvrindigkeiU-Anzeißer. 4, Priar Friedrich Leopold von Preußen 
mÜ seiner Femili« ab Zuschaoer. 5. Die bei der ¥7arfkoakurrenr verwendeten Gescbo*»«, deren Flugbahn noch durch klein« an die Geschosse angehSngte röte Flbncbt» markiert wurde. 6. SiUaaordaong 
de» Schulze-Eindecker«. 7 Schauenburg aal A. F. G.-Doppeidecker; bemerkenswert da« vertikale Abrmrlrohr lÄr Gescbo**« vor dem Sit* de« Begleiter«. 

























Iterbslflpgwoche in Johannisthal 


weiHj*«r auf die Grundgedanken als auf -die kobilrukü y c 
Biif-chfuhro'qg einzelner Details erstrecke«. So »d auch 
Kfe ftt -die Unterbringung’ der Fahret ein $fe*chiostf$t!os 
i-Gb&s&ä fh^esoher». das in hfkänaie’r fisch/bYVn^r Gestalt 
r&f ' Verrbjjerung de$ Luftwiderstandes Rechnung trag*. 
tVtich dyr Ffbgzeugkrnrper hat Veratärky nggr* **y 

tciiuetiWährend d.b.» Anordnung d^r ’Tira^iüg^l lowif d^r 


Jha.ndfeftc es sjph doch -..tim. .di«'ach'liß/-'.iii. ; Johanhjäihal ver- 
an^iaUcle Htigwachel in jeder WviSe gkit abwte’kelto. Ups 
Sorten 4er vielen Apparate sowie die •Einordnung' ..der 
MtUchin^o »n die verschiedenen W*Ubewerbg- erfolgte.-so 
glatt, dhß os dem Zuschauer gar mehl mhi Bewußi^in kam, 
um welch schwierige organisatorische Uo^erTiebroytvjktt es 
«ich hier handelte; man stand vielmehr unUr dem Eindruck, 
daß all»:« so gi&U Ucd ruhig gehen m «i ß t cl Und das- ist 
wohl da* bedc* Zeil^nis; de« man den VeranMaliern, den 
SporlkHern und ß^teiligten. vor sdffej* Dmgeu aber Hemi 
Major v T s c hii d i aussprechen fosntt Zeigt sfoh Hierin 
doch <&$*$ ResuUat der aü%gVzeichneten Schulung, die Herr 
von Tschudi in d%-n Jabffc.it «einer Tätigkeit in Johannisthal 
df-m Flngbetfiebe bai ßngedethen Jössen, 

Au Konkurrenzen waren vorgesehe« ersiebs ejn Wet \ «• 
bewirb fiir d&n kürzesten AnUui beioi Aufstieg von Flug- 
zeugen, und * War war als kriegsmäßige OeUHung iMim Per* 

2öö kg (4 lfC ^' 


«II# |Pppp >jk |PPP)PPP,.... ,. v , _ v ..PPPPP 

Öalla&l erreicht) ofcbsl den fSr 3 Stunden Betriebsdauer 
notigen Betriebs$toffop vörgesefo tefeea, wobei äußer Ktihl- 
wasstrr Jüi jede Pferdestärke des Motors 1 kg gerechnet 
Wurde- Wvr.n <>s> a»»ch vorauseuseben war, - daß die Zwei¬ 
decker bei diesem ^«(jb;W?rh besten ^bscnoetder. 
würden, $« sind die Uakischkde zwischen Ein- und Doppel¬ 
decker für die Aniaufstreckcu und dtc' hierzu benötigten 
Zeile« doch so großi d^ß d»e Vorteile der Zweidecker in 

mihi arisch er Hinsicht für 

_ __ . schneite Aufkommen auch 

bei ungünstigem Terrain nicht 
von der Hand zu weisen find. 

AU zweiter war die größte 
Geäamtffugzeit vorgesehen.. 
.; T ( V;C- ' welchen bc-d:C Prciiuus • 

^h>v<b£Ti sich der Aufstieg- 
weKbcweib und der Gleit* 
fing we \ tbc wer b 3 n seht oß. 

* / V 'S Beim AukiiegSweUbewerb 

wurde gewertet die geringste 
!&h9bH£^Z eit, tn welcher eine Höhe 
,_ -; • ■ •. ".'■ ; ' V : • 00 MM'Kl rn ;■.. : 1 r Li > ; 

•b' Ol y k ' '■ U* J Belastung f.vrvicht w.ioi- 

hei letzterem eine GU.it- 
Undung »mt abgcstelHem 
Motöt; üji’d xwccb firm Et* aus 
cm« Höhe von piekt ubev- 
Jf5$ m mb möglic h st geringer 


hierdurjib sowohl -^eibb?r 
F ähi^keH' als auch. sedJSem 
Apparat ein fut&s ZeufbU 
aiiSfüSidUn Nbd? mehr holte er freilich «m PiCnslag Ge- 
l^vnhiiit, die: SiUTmtüchtlgkeit seines Pliigieugs /.u zeigen, 
nh rin orkanerügef Wtnd von Ust 25 'tiv'Sek. dgentbch 
jeden Flugbetriub als ausgeschlossen erscheinen Heß., Es 
muß auch festgesUik werdÄp, daE- <Ur Eindecker 4 en Eie- 
mepten ziemlich biUloü überlassen war. iind döÜ llaiUiScbke 
t $ düf Usonderen Umstanden zu verdanken hatte, daß er 
den App »tat *o nh beschädigtem Zust ä ri d e wiede f zuj E rde 
hrat.iiU' ' Bei Völlaüic'hdem Motor wurde der Apparat 
«om.bch dür»:h die Gewalt des Sturtrie« rrick w^rts 
4btf^ 4 *ii* g a r jr eh P I atz getrieben, und t*5 gdang 
HanUKchke gicht , w\\ Vsill IThbenstc»iier die 

Ma^chiüc ?ut Erd^ hied^rzunwUgezi, Um UBU EcUtung 
richtig zu verst^h&n. sei inj Gedächtnis runickgeruleö, daß 
zwei Ftugreug?.«iU in der Zeit. «U Hanuschki? sich in der 
Luft befand, vom Siunn vößig nmgeworfen warden. V/pnn 
durch die uogunMigc VViUzo»ng auch in den ct^i 

Tage« d{e ; FUi|istigke{t nicht ko groß war< aH maji im tpr 
t^reAsc der Zü^chöHUr und unter Bßrückit>rhHgüng det 
_großeir Preise CtWörUn konoU*. sö haben di ch d*e lelxten 
Tag-; di'^ EntscHfjdtgung vpllauf gebfachE es v/urde mit 
großer FVcudi^k^d ühd apnerprdenHlchem Eik» geflogen* 
und mcK ;ua; che Bcobi*rMüng zu machen, daß die Flieget 
'-ich WipfdiT^n. wo-Mich Ihr Bestes sn gyher. 

Betreffs der Örgonisafion möge .noch h^r.V'iirgehbben 
worden daß sie sich auf Grund der viel 


H*n$ GrÄd< «ro Slcoer s«iats aeuca Eiadeokcrs. 


Liadpsintner ujil Fou Dfi EHk» *U Hu^fcsl *wl Ajio-DoJ>p«ldcckcf. 


Gleilflug erreicht 


hariäobfakf 

B BR BPRÜB 

Ak weiterer Wettheiv«t'h solUn dn v größte Ge^chwyn- 
dsgkfed gftw^rtei werden; und tw&x wir in T5 km-^ Entkr 
mmg; außerhalb de?/ FTg^piaU^v eine Wendemarke tiüi&er 
^eründti. WcrdA n. rnußl.^.. ; Endlich war mich ein 
; W'erb .vor'gn>^h*?i,'- .bfei ; '-wdk-hiiii- 'aus einer Höhe 


? n EVtührungen 



0»r Aibniros-Doppfeldarkei- 

ileöker für die Anlauf strecket 
Zeilen doch so groß, tivtB Ö}e 

; -‘Siäbtii.isjei 

ütigsffächen und . _-=_^1,-^ 









Hethstflugwoche in Johannisthal. 


Arbeiten für $eri höchsten Flui Herrn F 


k k e r zuge- 

sprechen wurde. 

Die HerWfh*g^r»eh«* hatte m difevetb Jahre noch Vmic 
besondere Bedeutung dadurch, daß sich ihr umniitülbav- ein 
besonderer WurfweHhewertS in Döbimtz ^ngUederte. 
welcher unter Leitung der fnspektion des MfirfarLuH. und 
FCraftfabmesen* vfirgeimmniiMi wurde, und für den von 


von 50 tu die Nachahmung eines Luftschiffes (dO m m 9 m 
Durchmesser} getroffen werden mußte. Dieser Wettbewerb 
dem besonders von dt» Zuschauern das größte Interesse 
enigegengehrrtchi dvurde, hat leider recht; schlechte ResuL 
täte brzfe.H’.- Oes allgemeinen Inietetffe* wegen sei in 
umstehender Abbildung die gleiche Vorführung aus 
B e ödü n gezeigte bei welcher ah Warfaitrappe nicht das 
Modell eines Luftschiffes, sondern «dsfes. Linienschiffes äuB 
D^' bei ■dt«Äent-- : Wefibe:Wß'ffe in Hendon 


seiten dieser Behörde 14OuO M. als Preise bererfgcstelU- 
waren, Weiles, skhbei diesem Wettbewerb ÜW 
artige VeranslnRunl handelte, über die noch keuierfei V'o r - : ! 
Waiy so f ange varlageri. so waren die Bedingungen vityi yseBefe der 

Militärverwaltung recht weit und 

lediglich,. außer d*fe MfeRiffe 


g^haut wbfd^Ä . JMH9 

im Gegensati, zura Jöhaftnkthaler Au$*chceiben dtp Mit 
nähme, besonderer LüncibrvorHthtungen gesltoel 


War 

rung eines Beobachters die Ad- 
bfingung einer Ziel Vorrichtung so¬ 
wie einer besonderen meeb.am* 
scheq Äuslfistmg der betreffenden 
Wurfgeschosse. Daß die- Appj* 
rate einschließlich der Motoren 
deutscher Herkunft sehr und von 
olrtent dbUtsfchen Reichsangehtiri - 
üt-n gesteuert werden mußUm.. 

■'Versieht sich bei dieser na*n>- 
hitten \Vi\mnsltufig wohl Von 
selbst. 

Esr./ Ist f^rnerh.in Ws'o-ndbt^ 
x.u begrirßen; daß rdfe*e-r Wurf- 
Wettbewerb zunächst unter ,&p$f 
*cbj u ß großer Züschaii^rrne»gen 
&Uf mtfcifi^kähifehem Gebiet 
sieh g?j?i.Aärwfeb a ul d *h? großen 
Flugplatz in Döberite. well de- 
durch von vornherein da.V Gefeltr- 
moment für die Zuschauer hefeh- 
gemimtert Würde, während an¬ 
dererseits dem Flieger eine, 
größere Sicherht ü gegeben; wa? 
was den Ergebnissen beshmmt 
zugute kam. Die Fluge gingen io dei Wehe vor mcli, daß 
die Flugzeuge die vorgeschriebenen 5- Wurtgeseno'ssv, deren 
G©wi c ht vorher best 1 mmi wordc,'. plombie 11 mitbekämen. 
während der Apparat gleichzeitig mit 2 plombierten Bar«-" 
•-gräphen .Ausgerüstet wurde. Der Wurf mußte irr Min¬ 
desthöhe von 500 m erfolgen, während es ■ freigestellt v/ar. 
in Welcher Richtung jdV 1L ofr mit oder gegen den Wind 
oder bei Seitenwind) das AbwvKen evfpigte,; A f s Mindest* 


Sedlraayer ftui Wrijg.hU Apparat -wirft ein Geschoß aut das Luitschi!i*Z«pprii&-ModcH. 


sind di?« dortigen Erfolge 4Uü-Ji svesenÜich günstiger gev 
wesen- D •’ : * - ■'' ' 

Äußer diesen besonderen Aus&chre'ibem stunde« noch 
v^schiedene HbhenpreiÄe / ä«j* . um dis sich 

Während der Übrigen Flüge beworben Werden konnte. 

2b der tabellarischen ZusarmnenäteUung, weiche die 
Preise und Ergebnisse enthält möge Tmeh htniugeFügl WTr. 
den, daß der Ehrenpreis des Herrn Ministers der öffentlichen 

Die-an:- de?' beledligten Ff tiü’/.eag^ so wie die geWönb*»**; fytßtöx;. 
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gewicht der Geschosse war 5 kg pro Stück vorgeschriebed.- 
jedoch wurders für 'jede* Kilogramm Uebergeyrichi 5 Punkte 
ÄitrucUyeffiiteL.. Durch diese Sönderbestirttmüng wurden 
die Flieger yy*anl8ßi v iunHehst große G^schoßgewichte mit* 
Zunahmen, wa-fe uaiürlieh durchaus im militärischen Ini«r- 



Vtmi Flu^?vojiw«itbew<»b ia Kennen : :%#■' tatsfaaefiejide .' Aii*p $*. • 
«weh Luile tutabjU&c 

mse )ag ; Die Bewertung der Treffergebet*** geschah fol- 
gendiertnößen: Als Treffpunkt galt der erj^te Aufschlag 
des- Geschosse» und nicht der Ort, ip dem düs GenchöfX 
des:Ehrlicherweise wetfejhrhUL später Wurde:. 

^vTzdrier willen Würfen* deren- erster 

AuhckUg 4m" Ziel liegt, avdv ji&tii . angesehen, 

deren' erster Aufschlag den Kreisbogen noch berührt. Von 
•jfedem Wprf, der düs Ziel getroffen hatte, wurde der radiale 
Abstand vom MUlafpunkC in Völlen Mplem |bn6,w. und 
u* 1 Meter als Punkt in Rechnung gesteilt. Die Punkte 


sämtlich cf Treffer eines Bewerbers wurden zusatnmen- 
geZähJt und zu dieser Summe für jeden Wurf, der das Ziel 
nicht getroffen bat oder zu Wenig geworfen worden l«L- 
75 Punkte zuggzählL Am besten hiernach derjenige 

Bewerber bewertet. der am wenigsten Punkte hat KrV 
reichte« mehrere Bewerber die gleiche Zahl von Punkten, 
so galt der als der beste, dessen schlechtester Wurf dem 
Mittelpunkt des Zieles am nächsten lag. 

AU Ztcl ^fir tm KreUbögttA vöft 50 in Halbmesser 
durch .wekß« : K^iitiilbbhüdg' vorgesehen mit zwei ,sgnUrscht. 
aüfeinandersfvfkßndeti Durchmessern, was jfeußerördgrrtlich 
we4t sichtbar war. Die Wurfe mußten öftrerdfetn so schnull 
äbge.geberj werdeft; daß «wischen Start und Lßjndtmg diie 
•/.ÜSfcU von 45 Mmuteö flieht überschritten wurde. Wemi man 
berücksichtigt, daß zum EinstcJien c1t>r Visicrvofnchtung 
immer zin längerer Flug in gleicher Richtuoil auf das Ziel 
notwendig wurde, um sowohl du? Rvlftf»ygy#1?Wih4Vgjk^it 
gegen die Erde als auch die Abdrift richtig scbaifcötv £u 
können; sowie daß mit dem großen ZuisaUgeWicht durch 
die Geschosse ein Erreiche« der Höhe von 5ÖÖ m nur in 
großen Runden möglich war, so wird man die Zeit als 
dturbaUx nicht zu reichlich beweisen erschien. 

Trotz dieser recht »ehweren Bedingungen und den 
ganz ncttarivgfcn .AnfordeirmgVn an Flieger und Begleiter 
sind doch recht erfreuliche Erg«(misse zur verzeichnen., wie 
aus der Prel sver teiiopg ervichtli cb; K Prcii (ftÖCO Mark) 
Th. Schauenburg iA. E. G.-Öoppeideckfr),' 2. Preis (4800 
Mark) Lt. vl Buttlar (Albatros*Doppeldecker), 1 Preis 
(4200 M l öj..E Lindpaintner mit Lt. Hailer (Argö-Dpppel- 
deeker) 

Die heideir ersten hätte« sämtlich türJ Geschosse ins 
Ziel' g>?bracht, jedoch lagen Schauenburgs Geschosse näher 
am Miitefpunkti l.ind^afntnet er'zJelte \da fünf Geschossen 
vier Taffer. 

E'i’ri)£t 4 $%b vlso auch bei dieser YsranstaUung, 
daß g e « i gti'ef g e & t e 11 t e A 11 f g a t? #-n si^‘-ssien. 
welche uh wollen - T(Ui u n se r e n F i v eg e r n un d 
Ü v 5 e r er 1 n d o äi r i e s i et ? l w t r^e n. 

B K .i d e n g£ b U h ft v o | j $ A ne r k « 0 u ab g ■ 

' • _h— 


HOCHGEBIRGSFAHRTEN. 


Von Mä^gä-r^ibe GEöÖVr Meißen. 
(Fortsetzung,) 


Schter - sind nicht zu empfehlen, weil sie »ich!-schwer 
;lrn Ballön unterbringg« lassen und ja auch hur dem nüDe« 
der ic alpinem Colgnde Schneeschuh laufen kann. Im 
Wmfer; Ist cs auch praktisch, 'Gegenstände. mlu« nehmen, 
die die Möglichkeit biettrü. weithi« Notsignale m geben, 
£ B. • Sirenen hder FeohUekeltiv 

Pi? öbrigv Ausrüstung. P r 0 v v*.j* t und Kleidung, 
muß ähnbeh sein wie bei Dauer■* und WeiUabrten Gewiß 
.erweist s»y äi;cB dann .hei inacch^r Fahrt «U unnötig. Viele 
Fahrieö entivn ja \ti der Nähe von meßscblicheii Be- 
houS'Unge«. und die 'Temperatur muß durchaus nicht bei 
dllco ÄipeöfaHrieii besnmkrs tief sei« Aut Speltermü 
Julifahrt über den Gotthard wurde z, B, - l - 12. Grad in 
4000 in Höht gemessen Dazu, kommt, daß macTehwl 'Tenv 
pernlimimkchf herrscht, besonders im Wml«r undfegeD 
mäßig ip alien dahrh^Zeiten vor Föhn, Die Hrzhti'rXoge 
Ferdinand uod Hemnch FeTxiinand z, &. beobachteten 
bet ihrer Jäiiüsurfahrt in Innsbruck selbst --r-13 Grüd, in 
^350 m Babe aher nur —11 Grad. Doch Hege« die- Ver- 
j». oft anders. Bei' norpväW • .Tem,pefät^r$ckich- 
läng muß der Luftsehiffer, feesöhdefS im hinter, in der 
Höhe, ^bf.--.große Kälte gefaßt srüfl. Er muß auch stets mit 
dei Möglichkeit eines Biwnkv in größerer Höhe oder 
längeren Wartens au? BeBland für de« Bällöntranspöri 
rechnen ;So hat z. B. Oberleutnant v, Ouast'im März mit 
einem seiner Mitlahrt^ in 233]} m Höhe übernachtet, 
De Beauciair itnd 'Ri tim eist er v. 'Frankenberg hatten bei 


ihrer MäfzRihfi von Davos' — : ’2& Gr*d und mußten bei 
dieser Kälte »«ch ihrer SVra«dung $*k Wettersleih die 
ganze lange Wwvf^enatbt im Korhit ftu#i3iH^ö. Keutoänl 
Hol'thoff von Faßniann beobachtete bei ^eipet Febnia ; fi>hrt 
4 Ulir mo.fgvRs m 4fH3ö m Höbe sogar -- 3 Gräcll 

Noch übe? ;2ü'öch'ieo ' 4 ^- Alpeiif&hrer be- 

züglicTt der Ausrüstung jflfl? werden; 'öb. me eiben S a u e t - 
< t o U Apparat mUftehine« wollen öder nicht. Es werden 
jetzt 3t>hr siele Alpeulalirle« ohne einen solche» Apparat 
gemischt, auch &U -'häbeti' b«Tfina'ec*.r-*W 
mifgenommeo. Das läßt sich auch rechileitigtöj Weftau? 
die 10 eistfcn Alp^nfahrten führen ja nicht über .dOÖÖ. •.«sdeif-'. 
höch$feös ,5000 m liajeaäiA; solche Hühe» verirageo aber £e L 
sunde Mßo*sch?n tnc^t g&öifc gut. Wer Schott bei noch 
geringerem Luftdruck ecpvubl ht $*». 4 u> daß et auf andere« 
Fahrten bmrötfe uhnc föher gefttiegen ist 

oder daß er sich upfer äHHlioher Kohfbpße in der pneti : 
mattschvn KVinimür hat prüfbraucht auch bei 
Älpetifahnißö nichi Ängsljich weg«*« eiwäigeti Hohefst^igenif 
m aein. Ebenso dorten auch BaliönfaliVdr, di$ 'als-, Aipi- 
niätvn ücbon Drei- und Viertausender in dti* Alp^fe be- 
swütigetj haben, sicher vem, daß sie betrn Bailönlahrebi w<> 
doch d% körperliche Änstrengung wegfälH, größere Hab ec 
gut 'cert?igei> 'Werder«, frctmerhltt ^olile jeder Alpevifahrer 
xWcierlej bedenksin. suriächst, daß kein Mensch immer 
gfHch gut aufgelegt ist. Siräpaja*« zü erlräged, wd sodann, 
daß einzelne AlpcnialiHeo sthön '/um Teil von den 
Fahrern unbeabsichtigt — 10 außerge wÖbnUche Hohes ge - 
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Hochgebtrgslahrten 


fuhrt haben. Speilerifli z,. .fL und UsuelH stiegen bis 
6300 m, 4e BbaucladV «nd >£I'Frdnkfcnbef& sowie Holttiott 
von Faßmann bis 1000 Tn, die PVöie^oren Emden und 
•Heiakc - und Haupt mann McÖßtfr bis 7200 m r Daß fes auch 
für- sehr widerstanidslaHi^e Mnpschim semv Bedenken hat 
in solche Hohen ohne Sauerstoffapparat cinaudiri&gen. be¬ 
weist die Davoser fahrt de BesuicUirs und r. Frankenbergs, 
bei der die beiden Fahrer ohnmächtig würden und erst 
wieder xu sich kamen, als der Ballon j&hgs! m Stürzen 
und dein schtöFen ^EttäfcSfteißi gefährlich ö*He w&T : Eine 
Katastrophe würde hbr durch dte große wart 

der Fähre r vermieden, dife sofort neun Sack Ballast ganä 
hinauswarfen, und durch den giujckUchen Umstand, daß 
der Ball cm an den Ffeläca vorbei iö tiefen Scfa&ce sattste. 
Eine Beruhigung für die Fahrer ist die Mitnähme: eines 
Sauerstoffapparates also zweifellos. 

c) W a b ( d e s A u f $ t i e g s o r i e s. Die Wahl des 
AufätlegsD-rtes macht bei gswühötichen Ballonfahrten meist 
nicht viel Kopfzerbrechen, weil alle die vielen Orte, an 
denen aufgesliegen werden kann, ähnliche FüTlungsVerhält¬ 
nisse und auch zugleich die Möglichkeit, erfolgreicher 
Fahrten bieten. Bei Aipeniahrten aber will die .Wald des 
Aufstiegsortes doch ganz- gründlich überlegt sein. 


Gaswerk in jeder Hinsicht vpriügMtil-''da&''G äs Ist gut, die 
Füllung geht rasch* die Leitung des Gaswerkes kt zuvor¬ 
kommend, Am einfachste« ist ez- m Innsbruck, mit d«m 
Ballon „Tirol' 1 zu fahren* Die Aasrüstung des Bäilones ist 
vorzüglich, t* B. Batometer, Barogräph* \ ; e.rtikatanemoskop 
und VartomnWr. Die Fahrt kt nfehl fehr vW| teurer als 
eine gewöhnliche Fahrt mH feinem großen Ballon: der Preis 
ttt auf 500 Kr. herabgesetzt worden} Berg un ge- und 

^^kan^brtkosten^ ^ aTlet^isirgs m Laste# 

welche bei, den alpinen Verhältnissen be- 

greiliich ist. Uehrige.ns werden, unter den V«reinsmitgtiedern 
billige und kostenlose; Fahrten ; ausgv (püi dieses Jahr sind 
2S ihrer 3. Ganz küriHcli hat der Verein auch noch eia 
zweit es Luftfahrzeug, unseren sächsischen Öallan .Graf 
£eppelm'V erworben?) Auch mit einem auswärtigen Balicüs 
werden sich jetzt» wo die meisten. Vereine nicht mehr so 
hohe Leihgebühren verlangen wie früher, die Kosten kaum 
viel hoher stellen als bei gewöhnlichen Fährte# mH große#: 
Ballonen; das Gaswerk in |airsbfnck berechnet 1.3 fefür dai 
chm Gas (Arbeitslöhne eingeschlössen). ... - 

dl W ä hl d « t Auf s \ f e g> r e I f i \Vas zunächst 
die J & h x v * i v i l aülahgL sö |^{ abgesehen von der 
größere# ffätyßgkeB der GewlUfcv t!«s Sommerheilbiahr 



Abb. 1 t SolMeinkctte. Anigenoitcüa»a voa 2 tyr. ÜL c.är«u«. 


Von den Aufstiegen an hochgelegenen Gebirgsorten 
kommen die Fahrer mehr und mehr ab. weil sie nur durch 
eine umständliche und sehr kostspielige Füllung mit 
WaEserstoÄ aus Flasch«# möglich sind. Wer ähnliche 
F ü 11 u ä g s v> r h a I t n i s 5 e wie bei gewöhnlichen 
Ballonfahrten haben will* hat aber bis jetzt mir zwei Auf- 
sliegsüppgllcKkelten. entweder er maß in ehierdür'größeren 
Städte am Hände det Alpen .4ti(st»?>geu. (in den meisten 
mit Leuchtgas, mit WasserttoK z. B, Ih G^rathofen bei 
Augsburg* m Friedftchshafön, in Rhemfelden), oder er muß 
von Innsbruck aus iahräh Städte weif außerhalb der Alpen 
kommen zunächst nicht io Frage, weü das Gelingen einer 
Alpenfahft von dati m$ doch zu sehr vom Glück abhängig 
ist, und die. übrigen Städte innerhalb der Alpen hflbfen 
entweder kleine Gaswerke oder sind hte jetzt sonst noch 
wenig auf Füllung eingerichtet. Waaserstoffäbriken inner¬ 
halb der Alpen, aber gibt cs- zur Zeit mich nicht. 

Für welche der beiden Möglichkeiten sich die Ballon¬ 
fahrer entsth^tden, wird davon abhängen. was ihnen als 
Zweck ihrer Fahrt vorschWebt Wem es in erster Linie 
auf das sporfUcfit Moment ankoipmt die Alpen ihrer 
gadzen Breite rMJCh zu überfliegeit, der muß natärllch am 
Rande de? Alpen aülsteigcö:. Wer« aber Hauptsache ist* 
das Eigenartige einer AIptudahri kennen zu lernen —' was 
bey ixür töilwfcteen tlebevfisegung^u der ÄIpvn ebenso gut 
und oft *ogar besse-r möglich ist als bei einem Finge hoch 
übe? die ganzen Alpen weg dem Ist unter den ietdgeu 
VerhältpHseft .am meisten einer Fährt von Innsbruck aüs 
anzüraten Innsbruck liegt im Herzen der Bcrgwelt; die 
EUeyStea Fnosbrucker Fahrten führen über prächüge Go- 
bifge* iDztzu sind die Füllungsverha 1 tnisse bteun dortigen 


am geeignetsten; denn des Gebirge ist in dieser Zeit am 
wegsamsteov Im WinterjhaVbiähr sollten Fährten, wenig - 
stens mit Leiichtfas, nur beb ganz sichefvm uhdv 

flrtttjem Winde uuternbmmen werde«; denn da.c wluieflielte 
Hochgebirge bietet.. K>? dän Ah^tieg TUckcn \z B. Lawinen¬ 
gefahr), die nicht einmaf jedcf Alpanirt ritHüig benrt^U^n 
katm, find denLn gegenüber sogar rrsanchmai Hie 
Alpinisten machtlos rttid, | 

Für die Wahl des T a g c s ^iitd die W e.l te rv er - 
hällni^ae entscheidend. 

Zu nächst splhö män unter keinen Ümäiühd«n an!-, 
steigen, wenn G e f ä h r droht. D&.S hi niebt bloß bei a»s> 
gesprochen schlechtem WeUer d^r Fäll, äondorn gerade trfi 

bei «ehr schönem, nämbch b?T GewUtefpelgimg und bef 
§am firhwachem Winde. Gewitter sind schon bei ge- 
wohnlichen^ Fahrten der schbmnis>te Feind de? Lufiscfwffe?&. 
Doch kann man tluien bei solchen Fahrten, meist durch 
rechtzeitige Landmig entrinnen, . Bei Hochgebirgsfahrten 
kann das ganz .anders-' sein. Wie soll der Führer latideit, 
''■'wenn der Ballon beim "blähen des Gewitters gerade über 
den wildesten Bergen schwebt? Und ehe sie übeHlogen 
sind, kann ei längst mitten drin in dem Unwetlef setnl 

■■) D;v ho tvschicMHchtr» Teil >« ü*-v Anrtiofkv>o^^äDnio« letatoa dm 
ir!#skiU€&*t’ Fäkrteä berfeUjt f ahrtsn mit 4ct» UHÜön ,.0>af Zeppelin“, 

f) Wie ö^JkrRchci«neX.iiäüyng.<« wiaterlirJicö Hftcijgvbifa«- vor Athen» 
täi ,iir(rvAi1«ieifBbTi?(;'.'4»t;;. .'pffWa?t;.jidSiife- ; Fthrt,; über ü»e Wir 'nach iVfehMefung 

meihtfi' AaV*&üe>. geradere- Kopän liatn. Oberleutnant Werutr «Heg ara 

Pejcmhf?r I9ll w .Sajeburg »tfe g* 1 !!! ÖaHon ,,Sjüztnj?g'' aal ünü oÜeb 
*eil4^m v«cnX-hf>Uerr. Am t4 t^i2 wufüe ?eiV* Leich« ISOil «• hoch im 
Töten OehifitW 4 elr,nüC'ji^^ EtwV 6Ö0 tu von >h» entferni lag in den noch d m 
hhkeo Sthntssmas^h 4er ßötlon verßfabwn, Er war völlig «övemehrt; die 
Bnrd2)uchaulzWchmj»g«a .Cr^üb-n, daff Fai-rl üüü- Luftduftfi g)4tt vedaulen 
waten, Wahf».dietniith !»a 6*? «»njJitltkHche l üh.-.< b*\rn Abstieg durch 
Efschnj.rnng oder Ertnarvn den Tod gefunrK'u. 
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mit herein, die das eine Mal* die/ Bewölkung mehr, das 
andere Mal wenige? unangenehm machen, Wer Im Horden 
tfer Atpaa mit nördlichem Winde adfeietgt, kommt nach 
und nach in wann ere Bf eiten, Er findet deshalb am Süd* 
hange der Alpen oft Äaflitiief«n^ v dle noch begünstigt wird 
dadurch, daß der LuffsirdiTi dort nk^teigt; nur ist eben der 
BäIUsI daun manchmal schon so .rusamme-ngeschmol^en, 
daß' die Ä uff^derung de« Fahrern nichts mehr nutzt. Bei 
'Fahrten aiiS 4dfe‘ Stidtba dagegen kommen die Liiftfabrer 
in kältere Breiten und müssen bei starker Bewölkung v<sn 
vornherein mit A f ied.er«chlägen rechnen. Nur während der 
Dauer des SüdföhnÄ liegen die Verhältnisse günstig; wohl, 
können die IdtBschiflet da über hohen Känvroöis vorüber 
gehend in Wolken -Und Mieder - 
schlagt auf der E*e- 

'? ^'5?»»/svitc fiödfrh Me Widder Schönes 
Witter, da der Föhn «{$• -ah- 
sttigcndei Wmd trodkFö ist Eme 
iriU-re^ant* VeninscAatdichting 
dieser TySache zetgi 4us tnnr der 
| mir gut igst von IIctth Th/ 

. : ' iihbrbssCndit. Bilder ' Laiide-res; 

rs •Wände mit Fohnp£am?*c 

s Vorfeddiiigupg Ihr „eine >Mmg,er-. 

maßciT fichtige BWurieiluti^ dieser 
Wetter Verhältnisse ?md natürlich 
»Ti t> \ c o t o 1 V? g i s c h ö: \ K V« n t - 
n i s.$g. Darauf braucht hier 
nicht- eüii‘td..t!öc n *u werden, da 
unsere Vereine '• überhaupt grsUe* 
jg? i i Gewicht Mi die ittäl^ijtofögi^he 

jp Jj£Jl ^ AitJibilthmg -ihrer Führe? leg>tt Und 

J? jjft ;’lwtfäs!' unsere Führer sich auch zürne ist 

selbst lebhaft für diese Wissen- 
% T' .'k --k schab ii??er^stV:Tvn j; bei metc - 

* 3f - OTrworiisdicr Vorhereüong macht 

jjr •’ /' ;j Kcie -.rrtuiji reiche Ballonfahrt 

r •. ; ,; M -vxki mehr F-mfcde. und ein Milk 

f ,v ’ Ä erfolg bittet dann wenigstens den 

«yjK» Trbst, daß nichb. versäumt wurde. 
■ <r ' v ^?2 HKb Nur • mochten 'bei einer Atpön- 
j&vSF • ’f'V.• * fährt die tnelcr*rj>itSgijiChen Vo?~ 

y* ' A * A : bcrcUungcn noch sorgfältiger sein 

J a|s b^jd^ s nj^tcfi anderen {^aht 

“• : ', , fJli jterfi KMneSbiltf .Ernten ^cb 


2500. 3Ö00, 3500 m hoch stiegen 


Vt:i«*»nit;»hr?vn schon vörgeo 
,»j kommen ist/ &g£*n / beehre 

gft|sftk■ •'■ ‘ti . nur uti? - den 

omwa? fcs.tges'trf»-ten Tag «Itv 
TO» Br H, Lorenz. Fahrt zubertten, zu - einem Aufstiege 

3. Oktober MH. d> MV.gvi? km£r>. 1>4S, Mkt\ 

nu> $ß Mißerfolgen und 
Eri t-täuschüM^y Geduldiges Wart«*« abef ist ^ohon maurli- 
mal 'durch einen. Schönen feriolg belohnt Worden Vor allem 
&or£iSI tige m«jWiiirologiJiche Y o.r her eity «#sn 


4000 m inc*b un& zürn Glück em entgegenge^eUler Wind 
wieder davon. Was geworden wäre, wenn di eise belretartü 
Strömung nicht vprftand^ war und unser ^ Builasl Über den, 
Abstürxzn zu Ende ging, das (rage ich rhic-h noch heute, 
l ! n g ü n «/t i g ist natürlich auch, zumai bei keucht- 
ga^dahrten, 11 a r k e B <p w *ö | k n n g. Bilden die Wölken 
eine geschlossene Deck?, dünn sicht mnn gewöhrdich nicht 
viel vom Gebirge; ist dir Bewölkung ungleichmäßig, dann 
gskt die Fahrt oit fa.belbdft ra.^ch Au £jr.4e, Daß bei einet 
Leuthfg^sföhri mit einem großer» Bällon 5. Klasse, der uo« 
wiiikdrflch db 4 Frltjuetung im die WeUrekordfahft von 
df«fi T^gen weqkt. d* r ivchoo nach *wet Stunden 

3U £nd^‘ sein U^nti, erarbeini manchem Baltordahrer viJfeB 
Jefißht rätselhaft. Wer schon bei starker, ungleich- 

mäßiger Bewölkung: m den Alpen gelabten ist. Badet es 
aber ganz hcgJcüUtb. Kecbt utiärtgenelun kann. Clarke Be¬ 
wölkung bc* Längsfahrten über d^ Cx>bir^ werdet?... weil 
Sich dann mandimal Ungi? kem wtrkUch günstige? 

Landungsplatz bi bl, wi;.' ?:< * B, SprUcrtn« bet seiner 

Fahrt v«t» Cli.;iü:(.-H:e üu> goig Bc« jÖtn'rfahrkcn in cleuj 

.:Ö's.t.Hclii?n.. /X<$,€i;A ; r^'»i spiekn Vifte. Menge, l/msiandu. 


muß d f t feorgiSl tige metWördTögiJich« V o.rhereUyftg^n 
treffen, der bestimmte .'Pläne »m Ati$£ hatü Ücheriliegung 
k ines gewissen; Karntttcs’ uder der gauz^n Alpen. Es sei 
hi-;r r,ur daef wichtigste Monient hervorgehübcu; in d«n 
Höhe:?, die iür AlpcjlfaRften, vi^r allem fr* frag* kumrnen. 
1--5000 m, weht der Wmd m .der Hauptsache in der Hieb- 
iuftg clor böhäreh. und tw&t \o, daß das Tief zur Linken 
das' Hoch fec'M* bleibt. Oie Uebcrili&gung .eines Kammes 
isl :*b{» m der Kögel nwgbeh, wenn d?e Isobanr d^.AüfsHe^s- 
orie& dgn .betreffenden Kamm iq der angefg^behert Kicfetung 
schneiderte Wer sche Verhältmsae sofort ».unnützen kann, 
wird se'iaen Wunsch ira-irt -.erfüllt"seMrii wer abe.T die Enl- 
scheidung zum Aufstieg, nur auf &$ r. S^hlüs^e treffen 

k änn, die rJr.Wmr der cfugenbh^fdH'hek Laf * Är später zieht, 
der kann *fch hjiciit iüuscbcn. Pilotballonauisiiege bilden 
da.rtmf siiker in vi-kHu Fä&n eiüu ö v ^r?v^Ue F^gamimg der 
Wetterkarte. 


Ü VvTtüölichw ^usiunmen?Ii*UurL^ ü*.v iür ü'ijloiüf.hrcr nölc^ro KtStnl 
niHc „<«i«he iti: Llr*K« Aeron#^‘trscV c Mctejnrol^gic, t. ynd 2 Teil: 
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daß ci« Ballonführer den in liieren Schichten •-wellenden. 
V/'md stös btektimröleri Gründen friste Zeittang atwtictel, 
Vielleicht .lim.'«« eine Stellc m kömnten, von d:t am* *bm 
cjc ÜebetfliegUdg Gebirge« mehr OfüßartysksHi bietei 
foisr vom Äüf&tjegsoct itü3. ödet um etf»em Gewitter aus*, 
.•»uweiehän. Au-eh bei Ndcftitehrten kann es Vorkommen, 
daß rieh der Führer -ate-tehHich lief heilt; um nicht das 
gröBarti jfe Gebirge im Dunkeln & überfliegen und vielleicht 
bei Tagesanbruch die Eh ine vor sich .An haben oder gar 
dötü Mec-r r ; das ihn zur Landung zwingt/ Ira allgeutetnejtj aber 
gib für Alpsntehrten der. Grundsatz; m »V§ 11 ch Hf ä ,vc h 
h o e h s Lei g e n . um da« hindernden T a. 1 w i n d e n 
'< u «oi fliehen! Das b.nh nicht sc hat 4 
gen w g h e t vor g e h o b e n w e i d e n! Aipcoiahrten 
stehen also h <<&*•%'■ in schroffem 'Gegensatz m anderen 

Fahrten,. 


Der einsichtsvolle Luftiahr^r wird übrig ns nie vfcr* 
gessen, daß er trotz lebhaftesten Interesses «nd eifrigsten 
Studiums der Meteorologie doch den Fachleuten gegen 
über ein Laie bleibt, und wenn auch rratürjlch seihet bet 
ihnen Wegen der zahlSoßen Einflüsse, div das Wetter be¬ 
stimmen, Fehlschlüsse möglich sind, *6 ' wird der Balten* 
fahrei doch ihre Hilfe stets dankbar begrüßen, ersi recht 
im. Hockg?bjhg,?v wo dße WeUerverhajKnisse viel ver- 
wickelte^ stad? als im Flachte öde. Sehr wisjjb&g ist &ir dec 
Aipenfahrer besonders der telegraphische Verkehr mit einer 
Hohen wett ernfiite, der Zugspitze z. B.. dem Sintis imd 
andren. , t ' •* • ■ \7./; 7 7 7 7\VG/7\7 77 ’}■ 

Aus der Erkeöttteis heraus , daß i »eiere» . Eingehen'' au L 
diesen Gegenstand mt Sache eines 'äftit'jfch• 
achtuagen mit den alpinen Verhältoissen vertrauten Meteoro¬ 
logen sein kann, beschränke ich mich in meinem AuJ* 

satz auf einige Bemerkungen __ 

Eine gründliche Zusammecstel- } 


Abb 13. Amtboräpitxe. Aufgenoauxrco von Dr. Br&ckelmaan 
Fahrt dev Gallons „AuguoW* von lunvbrock na sh B fixen am 10. August 1008. 


verlängern. Wte steht 
bei Alpeniahrten? 

Geschichtlich interessant ist es, zu hören, wie 
sich einer der ersten Praktiker und Theoretiker der 
Gebirgsfährieit. Voy er, auf Grand der Erfahrungen, 

die bei den Gtebirgsfahrten von Grenoble aus ge¬ 
wonnen worden wären:, darüber äußerte. Er schrieb f89l 
„Dasselbe Ziel' 1 (hämtidh wU bei gewöhnlichen Fahrten] 
„hak der Uiffschiffet sm Gebirgslünde’ Et wird also nicht 
daran denken, sofort bis in Höhe der umgehenden Berge 
zu steigen. . . . et wird im GegenteiL m den ntedersn 
Schichten bleiben müssen usw 7 Durchführen läßt sich 
dieser Grundsätz auch ftfai Immer; denn in den AlponLilem 
weht der iXteid mit wenigen Ausnahme« tu der Längs* 
ftehlühg und doiü m^t nur: sclvwach, so daß die Fahrer 
$efter? Gefahr la.ufeb.i ä* Berge gesebteudeffc zu werden. 
Wer aber diese Methode bei- Älpeäfäbrtefi: .jätet' .noch an- 
Wendel, der wird unter deri AlpCnlabrerc* von heute eine 
recht bescheidene Rolle spielen, d*nn nur :itt den alter- 
seltensten Fällen Ut diese Art zu fahren für die Lieber- 
ßiegung größerer Gehirgsstrecken geeignet. Wenn ein so 
geführter Ballon endlich in Höhe Mt Berge Und damit in 
flotte reu Wind kommt, 4&n?v wird **:teetei aus; irgendeinem 
Grunde zu spät für eme grölte Fährt über das Gebirge sein. 

IS; -voHpotnroefL 


Das beste hst es . darum auch, der Ballon steigl in 
ähnlichem hustende auf wie für iLbcMGh^«n7\^km)'te^ 

ach 1 aR uÜa sein Auftrieb dann bis zur Frailhöhe kori' 
•«tont bleib!, steigt m- ungcDbr tu halber ?,eit Zu dieser Höhe* 
empoi Wie bei pralH t ‘FiiBuivg. $ } Mit praß gcfüHf’etri 
Ballon kann ete rasches SUdg^ü bis tu selbe'« Höhe 
nur dadurch Erzieli werden, daß man dftfn B&ljoo gleich 
anfsftg> duröh Xurücktessen cituvr hedeutendeö Menge von 
Ballast große Steigkraft gibt, öder dadurch, daß man bfeite 
Äufsitege ünsbiä&sig^Sänd schliitat, ehe «odh d<f Stetgkc4fi 
nachzuUssen Legxnnb lr> beiden Fälteo. aber tengi der, 
Ballon efea ist dctn^hlbfcti Zustande W tvie bei der Kügtät 
,xitei«daß' eme Menge Gas ver- 
schweödel'wurdea tei/ 1h richHß 6 *’ Erkenntnis dieser Sach* 
la-gc'- habt« auch bereite teattehe Alpenfahrer nach d»csem 
•.Grundsatz. - Hsuelli z. B. ließ bei seiner -'Möot-. 

blauctehft cbm tassenden Balten ,,Ciui Ji Mi-' 

lano“ nm teil *3ÖÖ cbm Gas lullen. 

Auch au» Sic h e r h c i tsg rduden ist sp zu ernp * 
fehlen, mit s c h l ^ f f e ; te ßailotf autzüstejgen, zupiaT wenn 
in uumiftfelbarer $fäh<? des Aüfstte|fsöt'tef f5chro;ffe Gebirge 
aufragen und der Wind äuf diese Gebirge Picht. Das ist 
in Innsbruck Ts B,.. von. dem das ybrr 2D0D bis nahe aa 
3000 m hohe KafwendeteebiTge Tkaum 5 fern 'entfernt ' ist, 
bei Südwind der Falt. 

iFortretxtmg folghj 


Natürlich gibt e% Ausnahmen Es kann ? 


h Wer B für den i^r. tetehroekifr iNkkrlisD rtkv vkhügeu F5hn 

.s«i. ttuüiifijrktich «tif lön«lb , rUctKr Föhmtudieo von Prot; 
‘CzenöAJk ttod Proi. t)r. v. Ficker verwiegen (Deokschöften döf KaUvrUd^ri 
Akademie der Wi^tnftthxlicö in Wie»). Vor afier» FjuI v Ficken Föfm* 
webest l'JiO. die ejo sehr kUrv* Bild der versvhiodepen F^hMtädivn und 
bteoftder» «tut die Hirt.stjU'-hiÜer ungkhnier WicbHßeo TeoiperatiiHnVsfr ioWeiv 
vf»r Fuhn emgehb örs»rUv*r*t mu: la» Alpen lahrcr sc Irr v- erivoil. 


’) Siehe Dr R; EöSdejO VjfruriäiafJfcri.dfcr Baliooltih>uni 





Die Wetterlage bei der Zerstörung des Luftschiffes „Schwaben' 


DIE WETTERLAGE UND DIE ALLGEMEIN ÖRTLICHEN 
METEOROLOGISCHEN EINFLÜSSE GELEGENTLICH DER 
ZERSTÖRUNG DES LUFTSCHIFFES „SCHWABEN” AM 28. JUNI 1912 


Von PrpL Dr. Poli s, Direktor des Meteorologischen Observatoriums zu Aachen 

t in 1 ' duai 1^10, iööt Mat 3911 und noch jüiigsi 4nv 

$f; Jüq[ bei Fahrten atn Düs^ldörler Lüffecbdfhafen&ijod 
bekanntlich Stfandfüngea vöp Xep petfolgL & 
dürfte daher von besonderem Interesse sein v 'ei^en Rufck- 
bliek auf die attgetoeinfe- Wetterlage an fönen Tagen zu 
werfen sowie auch insbesondere die örtlichen m^^rcSü* 
gische« V^rhältnisse der Golzheimer Beide weiter zu be¬ 
trachte», um vor altem darz«$telien, ob die Unfälle in 
irgend welchem Zusammenhänge, mit der allgemeiner* 

Wetterlage stehen. ‘ ' 

Ans Freilag, den 28. Juni J,9i2 stand die Wetterlage 
nnter de»? Ejüliasse eines Tief druekgöblet es über deh Urt>. 
tischen Inseln, unter dessen Annäherung das; zentraj-eurtf- 
paisehe TfocK öathch verdi äugt W«r$&|me ; GeWH teriage 
War daher vorerst nick* vorhanden« sondern durch Bildung 


den Nachmittages tun den nicht auf* raten, Eme Ciewtaer- 
meigung war zwar vorhanden wie die« auch .der Seitens 
des Aachener Observatoriums am DottnerztÄg für Freitag 
Aüsgegebenen Vorhersage entsprach {,,2auäch$t nach 
{rocken und warmj später Gewrfterneigjii^g und Eintritt 
von strichweise aufiretenden GewHtcrn‘L Tedpch keine 
ausgesprochene Gewitterlage* die den Anlaß zur Entwick¬ 
lung vöfi Böen geben wtirdf. Dementsprechend wurden 
Freitag in Westdeutschland Gewiit er Weder seitens 
der meteorologischen Stationen beabackfet; noch van de« 
Melderitdles des «eil .%) Juni d. i; inÄ Leben getretenen 
GewitterWärnimgsdi ensles en das Aachener Observatorium 
gemeldet.. ' .■ '. . •' 

Ein ganz anderes Bild zeig! die Weiterk&Hevom 
29. Juni; das Tief hatte. sich .'weiter'östlich m de«'Konti- 


W«tt<^k&rtts des öffenüjchsn Wetterdiensten. 


Wetterkarte des ÖffentUchen Wetterdienstes. 

wslaili? jiactmr inta»»-wc«f^.» '*W » «v **■./,• 




von TöxlUets in der Entwicklung beCriFer;, namentlich wenn 
sidk größere Wärmegegeps$t£« zwmhcji dem Westen und 
Osten ^bildelen. Vor allem li«ß tfi# LuftdruckVerteilung 
nur geringe JDntckiihterschißde erkennen, und derm- 
enisprechend -Mi die südliche bis südwestliche Luftbew e- 
gung in Westd«üisc:hiänd von tnÄ.ßigef .^täfke- aüL -sie be¬ 
trug nach den Messungen am Meteorologmchen Öbsexva^ 
Uirium zu Aachen bis rsi iOöö t\i Höhe 7 Sekuodenmefcr. 
Jui zvuiraien Raume des HörhdruckgebieteÄ. über dem 
mit tterefc ‘ urf bördiiehett' • D:üiKs<Mä«d' war die Lüfibe-we* 
gütig noch schwächer. Auch größere Wirmegegensätze 
wamj Freitag *h djeA'MorgCnstutvden nf^bt vorhanden; die 
Temperaturen sch wank te« in Deutsch) and durchxveg 
zwischen 11 b?« 19 Grad 

Die N^chmiÜÄgfnvcTivrkartc (2 p) läßt schön rin wet- 
iexes VordruigeiT riss v/**Hieben Tiefs mR seinen Rand- 
gebllde n : erkennen; die empef^inretj betrüge« in 

Wetdcfeutschlätid 25 bi^ 26 Grkd.f >ädb&t die Küstengebiete 
ws^n riemHch stark ^rwännt • _(Vlisäingen 28 Grad Bor- 
kurn 2S Gr^dj, daß größere Wärmegegensätze, auch io 


nent ausgebreitet, Teilwirbel an der $ü d weftt s eitc entwic kc I{ 
und größere Wärmegegensätze traten zwischen ctem fusH 
liehen und westlichen Deutschland airL Die T^öjperalur 
betrug in den Frühstunden schön 21 Grad; das übefhttZte 
Gebiet erstreckte sich von der Ostsee über da? nurf.- 
deutsche Tiefland bU zur oberrheinischen. Tiefebene, wo- 
hiö^egen w*kilich gegen dtc Küstengebiet e und 4je« 
Niedecrhein die Temperaturen bis auf 13 Grad ahn ahme«; 
Die Bedingungen zur Gewitter- und Böenbildung wären 
damit gegeben, and ausgebreitete GeWütter traten in den 
NachmiitagSÄtunrl^n von der Nordseeküste bis zu den 
Alpen Cfih W^estliclT der Elbe ziun Teil mit Böen ve.rbanden. 
difr in der Nacht sul Smxnfag den BkllrttiöTi, h^ der 

Zietfzhrf d^s Berliner 'Vereins Fir Iyttfafr?t .v>dgcslicgen 
waren, verhängnisvoll worden. Sc v Wät also der. Sonn* 
Abend bezgl der Wetterlage. ein Gelahrentag für die lnll* 
fahrt, jedoch nicht der Frtiiag; es kann daher Öle 
meme Wetterlage für die Slrünttuag der ^Schwaben' 1 dicht 
verantworilich - 

Anders lagen die tnet^örolhgischen Verhältpisse. bei 
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Die Wetterlage bei der Zerstörung des Luftschiffes „Schweben¬ 


der Strandung des Luftschiffes ,.Z. 7' bei Wejlburg. l: der 
infolge stürmisch er Ly ff he Wegung m der Ruck ssite :ewm, 
Tiefs und dem ’dimit verbundene« AitfiqpMten von Wind- 
stööen von m ehr afs 2Ö r Sekuad enmetet v/>n der Veranke¬ 
rung bei -Limburg fosnß Anders auch bei der Strandung 
dfei ersten ..peahrshfanä’* an? 28, Juni I^IÖ, dte von der 
starken Luftbewegung ein.es über dem Hordmeer lageraden 
Tlefdriickwirbels nordwärts äbgetriebeo und in den Naeh- 
nütia^itinderi* in ein kräftig entwickeltes Teiltißf brnaiitv 
kom dessen Vertikalbewegimgen die Ursache der Stran¬ 
dung im Teutoburger Walde wurden. Dabei wurden schon 
in ^mlistunden Windgeschwindigkeiten m Aachen in 
500 mH$he. von tb Sekunderirußter aus SW. in tOOO m 
IH Sektvndßnmeter aus WSW gemessen. Um übrigen vergi 
diese Zeitschnft IdlO.] 

Im Oegen?at5 Mefzu zeigt ehe Wetterlage v. 16, Mai 

gelegentlich der Strandung des Ersatzes „Deutsch--' 
laad" in Düsseldorf keine größeren Wirbeh vielfipehr eiiiö 
gleiehmsßige Drucke ertedung und eine »ehr schwache Lutte 
bßwegung von 3 bia 4 Sekuhdenmeter bis zur Hübe vcm 
3000 ifcL ■. Obschon Gewitter mH Ausnahme von Süddeutsch- 
(and mchV beobachtet Witrdeä, war an jenen* Tage eine ge¬ 
wisse Neigung zu lokal auitretenden Böen gegeben, wo- 


Wtßdvrefie; diese wurden teils unmittelbar an den beir. 
Luitschiffhäfen oder Ankerplätzen, teils am Aachener 
Observatorium vorgenommen. Sowohl bet der Strandung 


des „Z. 2” bei Wetlburg, als bei der Zerstörung der 
aDewtscbl and” herrschte st umgebe Lyfthewegtmg. wohin¬ 
gegen bei ifor Vernichtung der Luhäcfufite „£**»&* Deutsch¬ 
land” und „Schwaben", wie schon aus <tei allgemeinen 
Wetferjaga diskutiert» die Luftbewegung eine sehr ge¬ 
ringe war. 

D& jedoch auf der Golzheimer Heid« stärkere WuuL 
stoße (Böwjf» plötzliches Umspringen des Windes usw\. 
öfter* beobachtet werden, so müssen die örtlichen meieoro« 
iogl&eb^n Verhältnisse der ; Bildung.-.' dieser besonders' 
äMd« denn die allgemeine Wetterlage Wir Obßo 

Ohne Einfluß gewesen, Betrachten 
di£ geographische Lagei Der Rhein umfließt bekanntlich 
Düsseldorf iß vielen Umkrummungen, welche die Siädi 
Und damit auch die Golzheimer Heide fast zur HnlbinSei 
machen und die meisten zur Golzheimer Heide webenden 
Luftströmungen erst über den Rheinstrom füluerh Weiter 
besteh! die Golzheimer Heide aus Sandboden, ihr bßf 
Atörker. Sonnenbestrahlung Sich intensiv eiWaripL. Die 
darüber ruhenden LuÖmaSseu nehmen an der Erwärmung 
■.Leit; steigen empor und rufen dadurch VertiLgjbewegim^ßn 
■h^tyuri Lieber dem Rheinsttpm hingegen blaibi d>ä Luft 


Voß der nächtlichen. nujjv«?*BstaIta»g 1 a H«b4o&- 
Witt*: Bild dft» SüktipUlün» mit Scttsinw»i’!«f'Bci«t)ohtttxt$; ofcca: Doppel¬ 
decker mit KvoturtuSeh^.cblaui, vmi**»’ gf*i*i|«lUr Doppeldecker tbU 
Koalajen-BeUuchtna# vzh s «r.d 4** Fing**. 

hingegen in der Rheinprovinz die zur. Entstehung größerer 
GewiIterbbon nxitigeii Vorbedingungen fehlten. 

Sehr interessant ist auch eine. Gegenüberstellung iter 
a« den Tagen der Strandohg von Z.-Schtfi’en geme^ßaeu 
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Die Wetterlage bei der Zerstörung des Luftschiffes „Schwaben“ 


Nr. 21 XVI. 


relativ kalt. Diese stärkere Luftbewegung*) hält 
in der Sommerzeit bis in die Spätnachmittagsstunden 
an, alsdann tritt, wenn es die allgemeine Wetter¬ 
lage zuläßt, Windstille ein. Es können sich aber auch ört¬ 
lich auftretende Luftströme bilden, falls die Luftbewegung 
nach der allgemeinen Wetterlage (kleiner Gradient) ge¬ 
ring ist, und somit werden Luftströmungen — West- und 
Nordwestwinde — vom Rheine nach der Golzheimer Heide 
eintreten. Diese, unabhängig von der allgemeinen Druck¬ 
verteilung, werden die Häufigkeit der West- und Nordwest¬ 
winde zu Düsseldorf noch vergrößern müssen. Ferner 
können über diesen erwärmten Luftmassen der Golzheimer 
Heide in der Sommerzeit auch relativ kalte Luftmassen 
lagern. In dem Falle sind Wärmegegensätze, sowohl hori¬ 
zontal als vertikal, vorhanden; vor allem liegen kältere 
schwerere Luftmassen über wärmeren leichteren; ist das 
Temperaturgefälle nach oben größer, so muß ein plötz¬ 
licher Ausgleich eintreten, die kälteren schwereren Luft¬ 
massen stürzen herunter, verdrängen die wärmeren aufwärts 
steigenden, und somit bildet sich örtlich eine Böe — Wirbel¬ 
bewegung um eine horizontale Achse —, ähnlich dem Vor¬ 
gänge in einer Gewitterböe; diese wird ein verankertes 
Luftschiff zuerst nach oben reißen und dann herunter- 


Gemessene Windwerte bei verschiedenen Strandungen der 
„Z.-Schiffe“. 

Limburg a.d.L. f 25. April 1910 150 400 500 700 1000 

Strandung des „Z2“b.Weilburg SW7 SW8SW12 SW16WSW18 

Aachener Observatorum, 28. Juni 1910 
Strandung der “Deutschland“ 230 500 600 1000 

im Teutoburger Wald SW12 SW16 SW17 WSW18 

Aeronaut. Observatorium 100 10C0 2000 3000 

Lindenberg, 28. Juni 1910 SW7 SW 14 WSW 15 WSW22 

Aachener Observatorium, 16. Mai 1911 
Zerstörung d. Luft¬ 
schiffes „ Ersatz 

Deutschland“ zu 230 500 1000 1500 2000 2500 3000 

Düssseidorf NNE2 NE3 ENE4 ENE3 ESE3 SE4 SE4 

Aachener Observatorium, 28. Juni 1912 

Zerstörung des Luftschiffes 230 500 800 1000 1500 

„Schwaben“ zu Düsseldorf SSE4 S7 S7 ~S6 S6 

Hamburg, Drachenstation Boden 1000 1500 2000 

SSE1 SSE5~SW3 SW5 
Frankfurt a. M.. Boden 1000 2000 2500 3000 4900 
Wetterdienststelle W2 SE6 SE5 S3 SSW6 SW5 


drücken und somit zur Vernichtung führen müssen, wie es 
die Strandung der letzterwähnten Schiffe zeigt. 

Besonders ist hier zu unterstreichen, daß diese Luft¬ 
bewegung 1. unabhängig von der allgemeinen Wetter¬ 
lage eintreten kann; 2. bei horizontal auftreten¬ 
den Temperaturdifferenzen, also wärmeren Luftmassen 
über der Golzheimer Heide, kalte über dem Rheinstrome 
(nach oben hin normales Temperaturgefälle), eine täg¬ 
liche Periode der Luftbewegung bildet, ähnlich 
wie bei Land- und Seewinden; 3. bei horizontal und 
vertikal auftretenden größeren Temperaturdifferenzen, 
starke Erwärmung der unteren Luftmassen und starke Tem¬ 
peraturabnahme nach oben, Eintritt eines labilen Gleich¬ 
gewichtszustandes , die Neigung zu Vertikal¬ 
bewegungen, plötzlich auftretenden Wind¬ 
stößen, Böen (Wirbel um eine horizontale Achse) 
eintritt. 

') Eine derartige Windwirkung batte Schreiber diese* gelegentlich seiner 
Anwesenheit am 29. Mai zu beobachten Gelegenheit. Es herrschte in West¬ 
deutschland eine fast unmerkliche Luflbewegung aus nordwestlicher Richtung 
da kaum ein Luftdruckgefälle vorhanden war, wohingegen zu Düsseldorf auf 
der Golzheimer Heide ein stärkerer Luftstrom von der Stärke 4 blies, welche 
quer zur Halle wehte und das Hinausbringen des Luftschiffes unmöglich 
machte. Erst gegen 7 Uhr trat vollkommenes Abflauen ein. 
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Ein weiterer Uebelstand, der die Strandung 
von Luftschiffen auf der Golzheimer Heide besonders 
begünstigt, ist, außer der engen Einfahrt der Halle, in der 
unrichtigen Orientierung derselben zu den herrschenden 
mittleren Windverhältnissen zu suchen. Diese sind für 
Westdeutschland im Jahresmittel SW; im Winter wehen 
mehr SW-Winde, wohingegen in der Sommerzeit die häufig¬ 
sten Werte auf die NW-Richtung entfallen. Die Häufigkeit 
der einzelnen Fälle verteüt sich für das nördliche Rheinland 
nach den langjährigen Beobachtungen von Aachen wie folgt: 

Häufigkeit der westlichen Winde in Prozenten der Jahressumme. 



SW 

W 

NW 

Winter 

25,5 

13,5 

10,0 

Frühling 

16,0 

12,8 

15,4 

Sommer 

18,1 

18,2 

20,1 

Herbst 

23,9 

16,3 

11,3 

Jahr 

20,8 

15,3 

14,3 


Bei der Errichtung einer Luftschiffhalle ist daher 
Rücksicht auf die vorherrschenden mittleren Windver¬ 
hältnisse in der Zeit des größten Fährbetriebes (der wär¬ 
meren Jahreszeit) zu nehmen und daher die Häufigkeit der 
westlichen und nordwestlichen Winde besonders zu be¬ 
rücksichtigen. Die Düsseldorfer Luftschiffhalle ist jedoch 
von Südwesten nach Nordosten gerichtet, so daß die in 
der Sommerzeit am häufigsten auftretenden West- und 
Nordwestwinde quer zur Halle wehen und damit das Her¬ 
ausbringen bzw. Hineinbringen der Luftschiffe außer¬ 
ordentlich erschweren und gefährden. 

Weitere Aufschlüsse über die Windverhältnisse ge¬ 
währen außer den Häufigkeitswerten, die durch an den 
Terminbeobachtungen (7 a, 2 p, 9 p) beobachteten Windrich¬ 
tungen. festgestellt werden, die Aufzeichnungen am regi¬ 
strierenden Anemometer. Für Aachen liegt eine Reihe 
von 12 Jahren lückenloser Beobachtungen vor, auf Grund 
derer eingehende Studien auch über die tägliche Drehung 
der Windfahne gemacht werden konnten. Die mittleren 
Wind werte für die einzelnen Tagesstunden verteilen sich 
wie folgt und lassen erkennen, daß der Höchstwert um 
2 Uhr mittags, das Windminimum auf die Frühmorgen- 


Mittlcre Stundenweite der Windgeschwindigkeit nach den Aufzeichnungen des 
registrierenden Anemometers am Meteorologischen Observatorium zu Aachen. 


l a 

2 a 

9 a 

4 a 

5 a 

6 a 

7 a 

8 a 

9 a 

10 a 

ll a 

12 a 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

P 

4,4 

4.4 

4,3 

4,4 

4,3 

4,4 

4,4 

4,6 

4.8 

5,1 

53 

5,5 

5,5 

5,6 

5,5 

5,3 

5,1 

4,9 

4,7 

4,6 

4,5 

4.4 

4,4 

4,4 


stunden fällt. Nach den Aufzeichnungen des registrie¬ 
renden Anemometers am Aachener Observatorium hat sich 
außer den vorherrschenden Winden aus westlicher Rich¬ 
tung eine schwächere Luftbewegung von einer 24stündigen 
Periode ergeben, deren Zusammenhang mit der Einstrah¬ 
lung und dem scheinbaren täglichen Lauf der Sonne zu¬ 
sammenfällt. Dieser Sonnenwind dreht im Laufe des Tages 
regelmäßig im Sinne des Uhrzeigers um den Horizont, 
so daß auf die Tagesstunden Winde aus südlicher, auf die 
Nachtstunden aus nördlicher Komponente fallen, was an 
sonnigen Tagen in verstärkter Form auftritt. 

Die Untersuchung dürfte den Nachweis erbracht 
haben, daß die Strandungen der beiden letzten Zeppelin- 
Schiffe auf der Golzheimer Heide in keinem ursächlichen 
Zusammenhang zur allgemeinen Wetterlage stehen, sondern 
vielmehr örtlichen meteorologischen Ein¬ 
flüssen zuzuschreiben sind. Daher konnten auch seitens 
des Gewitterwarnungsdienstes, dem die Ueberwachung von 
Gewittern und Böen zusteht, keine Warnungen erteilt 
werden; wohl jedoch lehren diese Luftschiffkatastrophen, 
wie wichtig es ist, vor Errichtung von Luftschiffhäfen das 
Gelände auf lokale Einflüsse der Windbewegung sorg¬ 
fältig zu studieren. 

1. Polis: „Deutsches Meteorologisches Jahrbuch für Aachen“, 1900—1910. 
2. Polls : „Die Windverhältnisse vom Jahrbuch“, ebendaselbst 1900. 3. Kölzer: 
„Ueber die tägliche Drehung der Windfahne“. Spezialuntersuchung auf Grund 
der Aufzeichnungen des Anemographen am Observatorium Aachen. Inaugural¬ 
dissertation, ebendaselbstJ903. 4. Allmann: „Die Winde über Deutschland“, 
Braunschweig 1910. 

Aachen, Meteorologisches Observatorium. 
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Die Fit fos Richard Grad-ern^t* 
25j£knges Jttfetjlfcum darin, Bfc^rhhdet und- attaräiger lit 
der Firma Richard haher sich tim die deutsche Lull 
Gradenwitz, Bedi«, Schiffahrt große Verdienste 
bep hat, beging am t. Öktü 
Kcicr ihre« 25f4hrißec. Bus 1 eben £ d dreh ein FesfessvA '.m 
tMei Adlon. An, diesem Festmahl u ahmen. wie neben 
stehende Abbildung scigt, u... n ,' Graf Zeppelin, ELzelleni 

Genera! v f .n Fressentm, E^cHen* Gcnm Miaut na.nl vor 
hiebei*, Geh. Kat AfberL Geh. Kat Ernst von Bötsig, Ge 

fessor Dr, Miethe, Majaf von Kehler, 

. 

Die Von Richard 
1. Oktober 1887 in 


düng d&? GäSVs vollständig serbrannt. Das Luftschiff sollte 
unter Ffihrupg des Haupt mauns von Jena, eine ÜeWngr,- 
(hhrV - 4 « traten, Die ndtigen ■Vvijrhvdeituh^b in >-dpr Kalle 
waren ge.troffzn, d>v örenr?$toff- und Oel behalt et zur Fahrt 
gebÜlf und' Mannsebaft^ii vor de/ KAUF b#eft. den 

BaHim an den Schlepptaheh ins Freie zu b*i r»gen. Wähfrepd 
dh> Mechaniker noch d»e Motoren cünar Prüfung unter- 
xisheti WoUteb, hörten sie plötzlich Go knisterndes Ge* 
r&iXsch, als; oh dir Hülle, an einer Stell* aufge?L«se» ^&r.dx 
„ Wämge Sek und e q sputet' schlug plötzlich' eine hohe SHsbG 

,e, Geh. -Hat Professor Dr HzrgCßelL Pro- ßamme aus dem Vorderteil des Ballons, und ?m nächsten 
HauptmaUrt. von ÄUj|fenfeUck : ' -stand. das gante £ai(ts*chtff m Flammen. In 

or Professor Dr* ing. August von Parscva! »eil. Sekunden war die ganze Hülle dz* Ballons samt 

Graefemwibs am 
d*ur Brandenburg- 
‘Srfr'aÖe begründete mechanische Werkstatt 
.bes'ebSif'tigte- ••_ ''steh.. vorwiegend mit eer~ • 
schiedenartigjHi SpeKiafkohstfüktionnn, welche 
B icjkörd G räd^ntyitz■ dem Verein Deut- 
.scher Ingenieure io . verschiedenen Vor- 
tragen verführte. c V - 

Die Entwicklung der Lültschdfahrl ißt vpn i^raH 
GfadeaWü* zunashsf £uk Interesse ® §3w- 

veHplgi wördec; dünn war er es ab# #udh, der 
dein Graten; Zeppelin, die erste. Fijlhmlagv für j;L frSJ 
s-^ine Luftschiffe enfwarf vijad baute and .auch 
die ersten Füllungen am Bodensec selbst leitete, >s fe f f.a l j! 

Die-Ausrüstung'samt]jeher preußischer MUi- 1^1* Sä 
täurluitschiKhaKn mit Füllanlagen ist aus der fi™ 

Firma, Richard Gradenwitz hervorgfcgafl^en.. ■• fjjjy 
, Bei -Erwähmiug der Verdienste, der s»ich 
Herr GradepwiU i?rn dUc Entwicklung des tbut- 
sehen Li*Itfahrweßi>ns erw offen hat. dark nicht iflfcft&JraP 
vergessen werden daß *r barm Efitstehen des ‘j||p|l^ 

& n i $ e r l \ ch* n Aeru-Cfubs io erheb- jlBgg^ 

Ticheip Mafe mitwirkte, Auch m der X.üHfahr- 
vepgmxiü.sVriV begegnet • man mitja&u Nimen 
häyhg denn er gehört m den Gründern und 
Anisichtsrätvn der Pars*', al‘linternchmii.*3göW- 
Mit Kpcjksicht auf alle diese Betätigungen 
lAnghie Her?. Gfäd.enwUz vdjn R^ichskxn.zfeV in 
dis technisch? Kornm^sion de; UeoUchen Vcf- 
^cbs-AinMalt für Lvllfahri gewählt, 

■; Flug^p^wde. Die . Absicht, die 

Sa^mHmgtrn bvrdU spm K ÖkfobeV 1ÜIZ z« 
srtdieÜ-s. ist dringenden \Vünscheö von ver¬ 
schiedenen Seilen entsprechend auf^c* 
geben Worden, Die Sairrmlimg- t»oll vielmehr mich während 
44* Dktobet« fcutgV^cUt werden Für Ende dieses MnnaG 
r^t jedoch endgültig dvr Abschluß' vorgesßhen Es ergeht 

daher an die SaimoelxlelJen dir Ende (^kiob«?? ihrer-, 

seits ^bzüfechnen> und d\£ <rcU erg*W«d£n Beträge ab da^ 

Reichskoniitee übvAi lühren, damit 1 .späf.eßteas »m Laiüe des 
November dte LVbcrsichi über das Gesamtergebnis bet- 
^u^gegehep^^ und dhs Rifdung d*« Kuratoriums für die Ve,G 
Wendung der NABonaHlug$p»nde durchgeführi wferd^n köpvV 
Rekordfafert des „Parseval !ll‘\ Das Luftsi'hiff verbcÖ 
ar;ter Kommatldu von Hauptmann von Wobeset pupktbch. 

1Ü Dhr nachts seihe Kalle, in Biesdoiff und nahiS den .Kttr? 
entlang der Bahn üb# Küstrin, Lands Berg, S c.hi?e idemü h h 
KOaitz, Pr.-Stixfgard, Elbing nach Königsberg, wo d^s ScujfC 
be/eitjs uni 7 Uhr |r«h 1 endete und von Mannschaften dv^. 

K ßnigb eben, Luf ts^bifferba lad Ions Nr. 2 in der Källe g# 
borgen wtirde. Die in 7 Stunden zurückgofegte EnKörnang 
betragt 560 km. so daß das Schiff eine DurchscfydUs- 
ggßehwindigkeit von 80 km pro Stunde erreichte 

,; . ? Am iO. Oktober, morgend; ist das 

Das MililärluftschtfJ preußische Miiitarlullschiff ,M. 5'“ 

;,M f nr* yor AftiHfi Mfeer Fährt in der Halle 

- f vefbfaänt. dha . LufIschiffecb**I^$öits. Nr, 2 m 

. Reiru’ck'endi.irL Infolge . Selhstentzun 


ervror 


V «»itnsbl CifjrdidnvrU* im H^tel Adlon 


d c m N e t zw e rk verbraun i ii nd 
der Gondel siand in Flammen* 

Flngjtetakttig?*» *ttf dem Flugp'ÄU JnhönrvUiW im 
"September $%i2 (abgesichen von der Flugwoche) wut- : 
eien von 84 Fliegerr? r3n 25 Tagen 2537 Flüge mit einer Ge- 
^amtdauer von 21 4 Stunden 3ö MinoicQ susgrdührL Die 
längste Flu##? hatte Ru pp auf Albatros mit 13 S<d. 23 Min. 
Die menten Flüge hatte Ro-osnsuon auf. Tmibc .miT'i.09 FUi 
gern Die Bedingungen für das Fuhr er zeugnis erfüllten: 
Lt, Schco^el oiui Kdr!an f .Evc:sJ#i: auf Ftärlan, Ut, Sernöw nül 
IGflarv, Li, Gral Rambaldi auf Harlan, Cremer esuf Fokker, 
Schwarz auf Fokber.-Buhiig aut Fokker, Li, v. Handeln auf 
L. V. Cf.. Stoehkz anf L. V. G. - Eindecker, Lt. Kray auf 
.A;EvCL - Eindecker, K^sk* ;uf Elrich, Lt. v, Linsingeü aut 
' Alb^Kbs v, Hahn äüF To«be Ucberiandflüge vom Flug - 
platz führten aus; Lts, v, Hante jrnann und .-Ganter, 

Wahrend im liebe« Sachsenland-. 
♦v, j ' - ‘ G t . sich jso manche Städte, die: in erster 
« llCf.T Linie dazu - Aäf F!i,, 

. C * * * Verwesen ans nationalen Gründen 
zu nnUrstützen. sich geradezu >ib- 
1 ahnend verhaltün. zeigi. 'HAlberÄl^dt -ein. .s«hc großes In¬ 
teresse und bringt dieses durch ein WdäuUendes Fntgegeri. 
kommen der städtisch an B«hpr4ec_ dem HalWrstädt<?r 


ätich düs ;ßeyizinr?Si , zrvo J :t 


4 . ,. .. . j 


1 ■ _ 
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Luftfahrer-Verein gegenüber zum Ausdruck. Die Stadt 
Halberstadt hat ein sehr großes, an das Exerzierfeld an¬ 
grenzendes Terrain als Flugfeld kostenlos zur Verfügung 
gestellt, das in bezug auf günstige Lage und Boden¬ 
beschaffenheit als ganz vorzüglich bezeichnet werden muß; 
nicht zu unterschätzen ist auch die bequeme Verbindung 
vom Bahnhof mit der Straßenbahn, die es ermöglicht, daß 
man in zirka 25 Minuten das Flugfeld erreicht. Die 
„Deutschen Bristol-Werke“, Flugzeug-Ges. m. b. H., haben 
hier eine mit allen Vorzügen der modernen Technik ein¬ 
gerichtete Fabrik gegründet, die gleichzeitig eine Flieger¬ 
schule betreibt. Es handelt sich um ein Unternehmen, wie 
es besser eingerichtet in Deutschland nicht existiert, und 
es ist volle Gewähr dafür gegeben, daß das Werk mit Er¬ 
folg arbeiten wird, zumal auch die bedeutenden Mittel, die 
ein solches Unternehmen erfordert, gesichert sind. Ge¬ 
baut werden die Ein* und Doppeldecker „Bristol“. 6 Ap¬ 
parate sind bereits von der Militärbehörde bestellt. Die 
„Deutschen Bristol-Werke" werden von der Militär¬ 
behörde auch dadurch unterstützt, daß sich dauernd 8 bis 
10 Offiziere zur Ausbildung dort befinden. Die Apparate 
haben sich bis jetzt bei zirka 200 Flügen auf das beste be¬ 
währt, so daß die größten Anforderungen an sie gestellt 
werden können. Sicherlich wird dem Unternehmen ein 
guter Erfolg beschieden sein. Für die auszubildenden 
Flieger bietet das nahegelegene Restaurant Forsthaus 
Thekenberge einen angenehmen Aufenthalt, gute Verpfle¬ 
gung und Logis, von den Halberstädter Bürgern wird es 
vielfach als Sommerfrische benutzt. R. R. 

Der Verein Deutscher Lokomotivführer, Reichsver¬ 
band, hat in seinen Kreisen den Betrag von 3500 M. ge¬ 
sammelt und an die Geschäftsstelle der National-Flug¬ 
spende abgeführt. 

hat ein „fliegendes Boot“ erfunden. 

Wie nebenstehendes Bild zeigt, han- 
Glenn H. Curtiß delt es sich bei dieser Konstruktion 

um eine Flugmaschine, die in sich 

alle charakteristischen Merkmale 
und alle Vorteile eines schnellen Motorbootes, einer Yacht 
und eines Flugzeuges vereinigt. Es ist bequem und leicht zu 
handhaben, seetüchtig wie irgend ein anderes durch Motor ge¬ 
triebenes Fahrzeug, und besitzt eine erhebliche Geschwindig¬ 


keit. Führet und Passagier sitzen nebeneinander in einer 
geräumigen Vertiefung, völlig geschützt durch ein verschließ¬ 
bares Deck. 

Bei der offiziellen Prüfung des fliegenden Bootes auf dem 
Keukasee bei Hammondsport, N. Y„ trug es 3 Personen, es 
hat aber auch die Möglichkeit, 4 Personen aufnehmen zu 
können. Die erreichte Geschwindigkeit betrug 50 Meilen/St. 
beim Fahren wie ein Motorboot über eine ausgemessene 
Bahn, 60 Meilen/St. im Fliegen. 


Uebcneefahrt der 
„Hansa“. 


Die Rückkehr des Schiffes von 
Kopenhagen nach Hamburg stellt 
einen Rekord dar, da die „Hansa“ 
eine 210 km lange Strecke über der 
offenen See zurückgelegt hat. 

Nach der Abfahrt aus Kopenhagen kreuzte die „Hansa“ 
den Sund und flog nach Malmö; dann wandte sich der Ballon 
wieder der offenen See zu, um nach Süden zu fahren. Das 
Wetter war außerordentlich günstig, die Fernsicht so klar, 
daß die Passagiere noch in der Nähe von Malmö in 300 m 
Höhe das „nordische Venedig" in vollem Sonnenglanz liegen 
sehen konnten. An Falsterbo vorbei steuerte die „Hansa" 
genau südlich und passierte nach zweistündiger Fahrt den 
südlichsten Punkt von Falster, den kleinen Ort Gjedser und 
nahm dann Richtung auf Lübeck. Kurz nach %3 kam die 
schleswig-holsteinische Küste in Sicht, und bei Niendorf er¬ 
reichte die „Hansa“ das Land wieder. In schnellem Fluge 
gelangte der Luftkreuzer nach Hamburg, wo er glatt landete. 
Die Entfernung von Kopenhagen bis Niendorf beträgt an¬ 
nähernd 210 km. Der Eildampfer braucht zur Bewältigung 
dieser Strecke reichlich 8 Stunden, während die „Hansa“ 
etwa 3% Stunden zu diesem Flug benötigte. 


Berichtigung. Zu dem Artikel „Die Photographie aus 
dem Flugapparat“ in Heft 17 dieser Zeitschrift schreibt uns 
Herr Ing. Alfred Maul - Dresden, daß er einen photo¬ 
graphischen Raketenapparat konstruiert hat, bei welchem 
die Aufnahme nicht mit geöffnetem Fallschirm erfolgt, da 
in diesem Falle durch die Pendelungen des Schirms aus¬ 
nahmslos die Bilder verzeichnet werden. Die Kamera wird 
vielmehr mittels eines Kreiselapparates in der vorher ein¬ 
gestellten Richtung gehalten, so daß sie auch durch die 
Geschoßdrehungen unbeeinflußt bleibt. 


BÜCHERMARKT. 


Verhandlungen der Versammlung von Vertretern der Flug- 
wissensclialt am 3. bis 5. November 1911 zu Göttingen. 
Im Aufträge der Göttinger Vereinigung zur Förderung 
der angewandten Physik und Mathematik zusammen¬ 
gestellt von Prof. Dr. L. Prandtl, Göttingen. Verlag 
R. Oldenbourg, München und Berlin. 

Der vorliegende Verhandlungsbericht gewinnt jetzt 
um so größeres Interesse, als während dieser Versammlung 
der Göttinger Vereinigung zur Förderung der angewandten 
Ppysik und Mathematik in spontaner Kundgebung der Auf¬ 
trag erteilt wurde, die Vorarbeiten für die Gründung einer 
wissenschaftlichen luftfahrt-technischen Gesellschaft zu 
übernehmen, welche Arbeiten dann, wie ja den Lesern 
unserer Zeitschrift bekannt ist, zur Gründung der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Flugtechnik unter dem Ehren¬ 
vorsitz des Prinzen Heinrich von Preußen geführt haben. 
Aber auch in wissenschaftlich-technischer Beziehung ent¬ 
hält der Bericht eine Fülle wissenswerter Anregungen, eine 
Reihe wichtiger Vorträge. Diese Vorträge erstrecken sich 
nicht nur auf die eigenen Gebiete der Luftfahrt, sondern 
auch auf die angrenzenden Disziplinen, so daß ein Studium 
für alle wissenschaftlichen Luftfahrerkreise notwendig ist. 

Sehnsucht nach Sonne. 

Unter diesem Titel sandte uns die bekannte Schoko¬ 
ladenfabrik Sarotti in Berlin eine interessante Broschüre, 
die über den augenblicklichen Stand der sog. „Sommer¬ 
zeitbewegung" unterrichtet. Die Grundidee ist die, daß 
alle Uhren in Deutschland im April jeden Jahres um eine 
Stunde vorgerückt und im September um diese Stunde 
wieder zurückgestellt werden. Diese Zeitveränderung hat 
zur Folge, daß im Sommer die Arbeit eine Stunde eher, 
also wenn die Sonne noch nicht so hoch steht, begonnen 


wird, aber auch dafür eine Stunde früher aufhört. Der 
Gewinn an Sonnenlicht, dieser Quelle alles Lebens, ist 
insbesondere für alle Berufsarbeiter ein ganz enormer; er 
beträgt etwa 180 Stunden, das sind volle sechs Tage, die 
dem Arbeiter zu seiner Verfügung stehen, und die er auf 
seine Art nutzbringend anwenden kann. Der große hygie¬ 
nische und volkswirtschaftliche Wert dieses an sich sehr 
einfachen Gedankens ist ohne weiteres einleuchtend. Die 
Firma Sarotti hat sich nun dieses gemeinnützigen Gedan¬ 
kens vor etwa zwei Jahren angenommen und seither für 
weiteste Verbreitung desselben unter allen Schichten der 
Bevölkerung Sorge getragen. Interessenten, die noch 
weitere Aufklärungen über den Stand der Bewegung wün¬ 
schen, wollen sich an die „Sommerzeit-Zentrale Sarotti , 
Berlin SW. 29, wenden und dieser Zentrale auch gegebenen¬ 
falls die Zustimmungserklärungen zur „Sommerzeit“ ein¬ 
senden. 

Der neue Katalog der Firma E. Rumpler LuHiahrzeug- 

bau G. m. b. H„ Berlin-Lichtenberg, liegt in recht ge¬ 
schmackvoller Ausstattung vor uns. Die Firma hat inso¬ 
fern einen neuen Weg beschritten, als sie selbst bei dem 
Katalog in den Hintergrund tritt und den textlichen Teil 
fast ausschließlich anderen Personen überläßt. Es handelt 
sich nämlich in der Hauptsache um eine Wiedergabe der 
Telegramme bei großen Rundflügen, die sich auf die Er¬ 
folge der Rumpierschen Erzeugnisse beziehen. Ferner um 
Abschriften verschiedener Beurteilungsschreiben aus Fach¬ 
kreisen, nicht zum wenigsten aber um eine Reihe sehr 
guter Photographien, welche die Herstellung der Rumpler- 
Maschinen dem Leser genau vor Augen führen. Der Kata¬ 
log, der gleichzeitig einen Ueberblick über den Stand 
unserer heutigen Flugtechnik bietet, dürfte allgemeine Be¬ 
achtung finden. B6. 
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t aeuc ÜfÄif Ü » n b e o b * 
achter. ,.FaltZur 
Beobachtung: der $<:hi«rß~ 
resuitate wird «ine Person 
millets rine* Drachens »ß* ent* 
*ptech%od$s Höh« gehoben; 
de^ Absiurrgeiaht wegen rin 


Dopp eidrachen - 

Chailey, flU Mfechanical prirt- 
ciplcs P.f tbe heticopter. 

„Aeronaut, dl“, XV. 59. 198, 

HÜ Der, einzige Vorteil dieses Maschötentyps besteht ha 
seiner Fähigkeit steh Iäög&aro xn bewegen; v#m Oe- 
sichtspunkt mechanischer Brauchbarkeit aus ist&r sicher¬ 
lich recht mangelhaft 

Der IV, Gordua-Bennett-Pekat „Flugsport*. IV 20. 
757, Der riegend* Apparat ygö V#drittes ,,Moriö c o que " 
hat einen Rumpf aus ebiem Stück ohne GiVterUägcr; 
140 PS Gnomeraotor; ! t r 3 qm Tragfläche und 500 leg 
Gewicht^ efteichte Geschwindigkeit ;~j73 kni'Sk 
Der 100 PS Hafian*Eindecker. „HP FachzeiWög Auto'*, 
VI. 37. 17, ili. Künsfruktionsskizzen des Flugzeugs, die 
Steueningseiorichturtge«, die Ausmaße, Einrichtungen Und 
Antriebsorgatte 

Motoren, 

ftferjeUL Flugroottfren auf der Ala. „Auto-WeU iä : 
X. 9SV 3. UL Es werden nur die stern- und {Scher» 
förmigen Zybnderanprdnungea sowie die Umlaufmotoren 
besprochen. 

Sonstige Details. 

Cfeatlev, H< The maximum effteiency ol wings. 
„Aerönautics“ (London)., V- 52, t79, iiL Die durch neuere 
Versuche angegebenen Bedingungen und die Theorie; 
Einfallwinkel, größte Werte- 


Glenn CurtiB' neaesUs WasteHlngzcug. 


fabrzeugen soll die Zollbehörde nach Möglichkeit ICon- 
Zessionen emräumeo. 

Gfütidsälze über das LuHrecbi. „Luftverkehr", 
iVv 16. 210. Vcvu der F. A. L: iF^deratton; .A&rcmauüque 
Intet nationale) zur Einführung -«tapf. dftfeee Leitsätze für 
das LufUtraÖertrfccht. 

Sport, Fahrtbeschreibungen, Fllige, 

Drsimis, Dakar« Erster Deutscher WasäeTflog- 
m a 3 c h i h e n - W e 11 h e w er b Heiligend »vun m M Flug- 

Sport V IV. 19, 699, iti. Neue konstruktive Einzelheiten 
der Apparate wegen der Bedingung, daß die Maschinen 
sowohl am Land als im Wasser starten und landen 
können. 

Hüllen, Schuppen, Ankerplätze. 

(Jnriegbare Luftschiff balle. „Bauwelt", IL 24. 39, Hl, 
Srihmwände und Dach der Hälle werden inaschmell um- 
" gelegt so daß das Schiff frei emfährt, 

t 

Ausstelluugsberichte* 

Phipps, W, IL Th £ aeroflaulical «how, „AircraH". -UL 
4. 114, ill. DetrilHrit« Bescöfribüng der 
gestellten Gegenstände- Flugzeuge. Motoren, Schrauben* 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Die drei besondere*» VoHctte-.des nc-uefc BuKchrMägneU? . Mahnet ist, abgesehen van den Meiner* Typen, verstärkt 

Ge'*«htorre ne Bauä tf; $}h *trömführ»md$ß 7'efte, für S$%Uitndp&i Atf9~geföfrrt, so daß auch bei d«? --Stef¬ 
an ch für den medergespanpieo Strom. s>ud boHetfi.vnd -$P. b.iog du».Zündhtbels auf SpabumJang . rriddteh stärke 

geschützt, daß kirn Wämser oder Schmus ■ Funken zur steheten EnU%idung des Gem*&he$ heim A&-. 

kann und .auch Berührung unmöglich t&L Die äußert drehen gibt v Er h ö h i c b e b ei u s d äu er • im MiebHck 

Fortn des Apparats ist dabei so gehalten, daß er äußerlich , auf die tnecbarüsche Ausführung muTernV sris die der Abv 

ohne Muhe imd. ohne heriTodcre Sachk^m\tnis zn re'migep- nülzimg unterworfenen Teile großer ab (rühri äusgeführi 

ist. EickTr i'ä«di : k" :/ \L s «Ts s t üA tf. Der neue Bosch* werden. 
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Neuer Höhen-Weltrekord. Der Flieger Legagneux, der 
am 17. d. M. auf dem Manöverfelde von Issy-les-Moulineaux 
einen neuen Höhenrekord aufgestellt hat, hatte seinen Motor 
mit Bosch-Magnet ausgerüstet. Ebenfalls hatte der Flieger 
Fourny, welcher am 11. d. M. mit dem Zweidecker Maurice 
Farman einen neuen Weltrekord für die Dauer und Ent¬ 
fernung aufgestellt hatte, einen Bosch-Magnet eingebaut. 

Beim Rundflug um Berlin konnte wieder ein Apparat, 
der mit gummiertem Stoff bespannt war, die Höchstleistung 
vollbringen und die Mehrzahl der Preise gewinnen, und zwar 
war der Harlan-Eindecker des Herrn Leutnant Krüger mit 
Metzeier Aeroplanstoff montiert. 

Die Zahl der Geschäftsangehörigen bei der Firma Carl 
Zeiß, Jena, hat im Monat Juli d. J. 4000 überschritten. Sie 
betrug Ende Juli 4023; davon waren etwa 3700 im Jenaer 


Werk beschäftigt. Das erste volle Tausend wurde im März 
1900, das zweite im Juni 1908, das dritte im Februar 1911 
erreicht. Zahlenmäßig drückt sich die Entwicklung des Zeiß- 
werkes anschaulich in folgenden Ziffern aus. Es betrug: 


im Jahr 

die Zahl der Ges< 
(Beamten u 

1880 

82 

1885 

240 

1890 

440 

1895 

615 

1900 

957 

1905 

1355 

1910 

2576 

1912 

4023 


DIE PHOTOGRAMMETRISCHE MESSKUNST IN DER AERONAUTIK. 


ERWIDERUNG. 


W i e n . 6. 9. 1912. 

Einer Einladung in der ,.D. L. Z.“ vom 21. August. Seite 412. 
gehorchend, beehre ich mich, hiermit zu erklären, dass die Höhen¬ 
linien der in der ..Allgemeinen Ingenieurzeitung“ veröffentlichten 
Musterkarte im Jahre 1909 nach Th. Scheimpflugs Kern¬ 
flächenverfahren ermittelt und eingezeichnet worden sind. Das 
Kcrnflächenverfahren hat Scheimpflug für einen Vortrag des nun 
Ic.der auch schon dahingeschiedencn russischen Staatsrates Thiele 
durch Zeichnungen veranschaulicht, die sich gegenwärtig im Be¬ 
sitze der Lehrkanzel des Hofrats Professor Eduard D o 1 e z a 1 an 
der Technischen Hochschule in Wien befinden. Scheimpflugs Er¬ 
läuterungen. aus denen auf die hierbei erreichbare Genauigkeit ge¬ 
schlossen werden kann. st-*hen auf Wunsch zur Verfügung. 

Was nun die der obengenannten Einladung folgende Kritik betrifft, 
ist es mir vorläufig unbegreiflich, wieso ein Forscher vorziehen 
kann, sich in Mutmassimgen zu verlieren, anstatt vorher Aufklä¬ 
rungen cinzuholcn. welche auf persönlichem Wege bereitwilligst 
gegeben worden wären. 

Vor allem hat das Scheirnpflugschc Verfahren es gar nicht 
nötig, mit windschiefen Nadirlinien und desorientier- 
t e n optischen Achsen zu arbeiten, weil der Photoperspektograph 
Scheimpflug das, was Dr. Pulfrich beim Vorschläge des Herru 
H. C. Fourcade nicht für ausgeschlossen hält, nämlich das 
Umphotographieren von Aufnahmen in solch* "mit anders gerichteten 
Achsen doch schon in seinen allerersten Modellen besorgt hat. 

Das Blinkin kroskop sollte keineswegs über die durch den 
Photoperspektographen bereits gelöste Schwierigkeit windschiefer 
Achsen hinweghelfen, sondern den Stereokomparator auch für solche 
Personen verwendbar machen, die gar nicht, oder nicht ohne Mühe 
stereoskopisch sehen können. 

Die grossen Panoramenbilder werden nicht durch abermaliges 
Umphotographieren in das kleine (?) Format des Stereokomparators 
hineingepresst, sondern vielmehr auf Grund von Coincidcnzmarken 
nn Originalmassstabc unmittelbar zusammenphotographiert. Für die 
Beobachtung unter dem Stereokomparator ist diese etwa zweiein¬ 
halbfache und praktisch sehr angenehme Reduktion durchaus unschäd¬ 
lich. Bei wirklichem Bedarfe Messen sich übrigens doch auch grössere 
Stereokomparatoren bauen. 

Das Pendeln der Kamera und das Auf- oder Abschweben des 
Luftschiffkörpers sind für Scheimpflugs Verfahren belanglos, weil es 
von genauer Horizontierung der Kamera und unveränderlicher Höhe 
unabhängig ist. Durch Erlass des k. u. k. Kriegsministcriums. Abt. V. 
Nr. 2890. vom 3. September 1912, stehen übrigens Versuche bevor, 
die dartun sollen, ob das immerhin unliebsame Stoppen der Motoren 
überhaupt nötig ist. 

Die Einflüsse einseitiger Sonnenbestrahlung auf unzweckmässig 
gebaute oder ungenügend geschützte Präzisionsinstrumente sind jedem 
Fachmann bekannt. Eine Verziehung der Justiermarkenrahmen gegen¬ 
über den Hauptpunkten der Objektive um 0,2 Millimeter durch ein¬ 
seitige Sonnenbestrahlung ist bei Scheimpflugs Panoramenapparat, 
den doppelte und dreifache Schutzhüllen umschliessen. und der ausser- 
Jem noch unbehindert beschattet werden kann, ganz ausgeschlossen. 

Der Laie, der über die ..genaue Justierung der Acrokainera 
durch Sternhimmelaufnahmcu“ leicht hinwegliest, kommt dem wirk¬ 


lichen Tatbestände entschieden näher, als der „Kenner“. der sich 
eine tropennfichtliche Justierarbeit mit dem Schraubenzieher vor¬ 
stellt. wo gar keine Schrauben zu Justieren sind, sondern wo die 
Objektive und Markenrahineti fix verbunden und die Apparatkon¬ 
stanten ein für allemal vorausbestimmt sind. 

Ich lade hiermit Dr. Gasser noch ein, die Umwandlung von 
Bildern durch eine Lochkamera im Wettstreite mit Scheimpflugs 
Photoperspektograph durchzufUhren. 

Im übrigen hat das k. k. Ministerium für Kultus und Unter¬ 
richt mit Erlass vom 2. September 1912. Z. 33 837, 37 739, von der 
Kaiserlichen Akademie der Wissenschaften in Wien ein Superarbi¬ 
trium verlangt über das vom Leiter der kartographischen Arbeiten 
des Hauses Artaria und Dozenten für Kartographie an der Export¬ 
akademie des k. k. Handelsministeriums, Dr. Karl Peucker. dem 
Handelsministerium erstattete Referat betreffend das Verfahren von 
Th. Scheimpflug. _ „ 

G. Kämmerer. 


Wien. 8. 9. 1912. 

In dem unterdessen erschienenen Heft Nr. 18 der „D. L. Z.“ 
bringt Herr Dr. Gasser mich abermals durch ausdrückliche Namens¬ 
nennung vor die Oeffentlichkeit. Ich halte es für meine Pflicht, hier¬ 
für auch öffentlich zu danken. Dabei muss ich freilich auf einige 
sachliche Bemerkungen zurUckgreifen, die trotz einer gewiss sorg¬ 
fältigen Korrektur der für wissenschaftliche Besprechungen so wün¬ 
schenswerten Klarheit und Stichhaltigkeit entbehren. 

Vor allem kommen in der Anmerkung auf Seite 437 drei „man“ 
vor, von denen nicht jeder Leser verstehen dürfte, wer damit ge¬ 
meint ist: 

.,M a n wusste, dass Scheimpflug keine derartige Konstruktion 
hatte.“ Die vorn Institut Scheimpflug beschäftigten Rechner, 
Zeichner, Konstrukteure. Giesser und Mechaniker nebst anderen Per¬ 
sonen, darunter Dr. Peucker und ich selbst, wussten und wissen 
nämlich gerade das Gegenteil. 

„Dass m a n sich über das Wesen des stereoskopischen 
Messens nicht klar ist“ glaubte auch ich nach wiederholten Aus¬ 
einandersetzungen mit einem Fachmanne in einer kurzen Abhand¬ 
lung „Aerostereophotogrammetrie oder Scheimpflugs Aerophotogram- 
metrie?“ festlegen zu sollen: Sonderabdrückc davon aus der „Allge¬ 
meinen Ingenieurzeitung“ stehen auf Verlangen zur Verfügung. 

„Dass m a n unseren (Gasscr-Trug’s) Auftragapparat erwerben 
will“ bedarf durchaus nicht des Nachsatzes „Risum teneatis amici“, 
vorausgesetzt, dass der Auftragapparat alle die Bedingungen er¬ 
füllen wird, die Herr Bergingenieur Trug garantieren zu können 
hofft, ln einer Sache, die mit den hinimelstiinnenden Fortschritten 
des Luftverkehrs Schritt halten muss, sollen parallellaufende Ziele 
nicht bekämpft, sondern lieber so eng als irgend möglich aneinander¬ 
gerückt werden: es wird auch dann noch schwierig genug sein, das 
in kürzester Zeit sammelbare Aufnahmematerial durch geschulte 
Kräfte zu bewältigen. Ich für meine Person hoffe deshalb, dass sich 
nicht nur Th. Scheimpflug's und meine eigene, sondern auch v. Orel’s. 
Tschamler's, Trug’s und andere Konstruktionen für die Verarbei¬ 
tung Scheimpflugscher Aufnahmen heranzichen lassen werden. 

G. Kämmerer. 


ENTGEGNUNG. 


Die* Kritik, welche ich mir am Schcimpflugschcn Verfahren zu 
üben erlaubte, entspringt dem Bewusstsein meiner Pflicht, nicht 
orientierte Leserkreise aulziiklären. 

Die Behauptung, dass die Schichtenlinien der vielbesprochenen 
Musterkarte, die der topographischen Karte so ähnlich sieht, wie ein 
Ei dem andern (was auch Herrn von Orcl auffiel) nach Th. Scheim- 
flugs Kernflächenverfahren hergestellt wurden, widerspricht direkt 
den Ausführungen Th. Scheimpflugs in der Denkschrift der „Ha", 
Frankfurt 1909. 

Auf Seite 191 sagt Th. Scheimpflug wörtlich: „Es hat keinen Sinn, 
mit Hauck'sdicn Kernpunkten und ähnlichen gelehrten Dingen zu 
operieren.“ .Mit Hand sollen blus die Schichtenpläne ausge¬ 

arbeitet werden, weil es ein einfacheres und billigeres Verfahren 
nicht gibt.“ Und seine letzte Veröffentlichung in H ö r n e s Buch 
des Fluges. S. (>22-023, lässt keinen Zwxifcl darüber aufkommen, 
dass Scheimpflug an die Verwertung des Kernflächenverfahrcns zur 
Herstellung von Schichtenplänen gar nicht dachte. 

Sollte damals (1911) wirk'<ch ein nach irgendeinem Verfahren 
hergestellte Schichtenkarte existiert haben, so hätte Th. Scheim¬ 
pflug. nachdem es ihm gelungen wäre, seinen genialen Schöpfungen 
die Krone aufzusetzen, gewiss mellt ermangelt, sie neben den beiden 
scliöiien Karlen zu veröffentlichen. 

Den m>i iiigeiulen Punkt der Anfrage, die Genauigkeit gegen¬ 


über der topographischen Karte, übergeht Herr Kämmerer mit Still¬ 
schweigen. 

Die windschiefen Nadirlinien und desorientierten optischen 
Achsen gibt Th. Scheimpflug an derselben Stelle, S. 623, selbst zu. 
Er will auf Grund mathematischer Beziehungen den Grundriss des 
Geländes berechnen und zeichnen und an Hand dieses 
Grundrisses (S t ii t z b i I d c s) die windschiefen Bilder von den 
Neigungsfchlern befreien. 

Aus derselben Stelle geht hervor, dass Scheimpflug n i e einen 
Plan stereophotogrammetrisch ausgemessen hat; er hätte auch keinen 
ausmessen ‘können, weil ihm die genaue Länge der Basis, die 
unumgänglich notwendige Funktion zur Berechnung der Punktkoordi- 
naten fehlte, die dem Verfahren auch immer fehlen wird. 

Auf der eingangs erwähnten Seite 191 hat Th. Scheimpflug ein 
dreimaliges Umphotographieren der Originalaufnahmen selbst 
zugegeben. 

Die Reduktion der grossen Panoramenbilder für die Beobach¬ 
tung unter dem Stereokomparator ist die vierte Umphotographie. 
Abgesehen von den Ungenauigkeiten, die bekanntlich der Umphoto¬ 
graphie anhaften, ist diese letzte geradezu schädlich, weil sie die 
Parallaxe um 150 Prozent verschlechtert 

(statt dE- E r ^; 01 *>11 Kämmerer mit J F. - ^ beobachten). 

D f Dl 
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Die Frage des Temperatureinflusses, welche auch beim Tele¬ 
meter zum wichtigen Problem wurde, kann durch „Schutzhüllen“ 
nicht gelöst werden. Die mikroskopische Schärfe der über¬ 
aus genauen Justierung der Aerokamera durch Sternhimmelaufnahmen 
ist bekanntlich praktisch unmöglich durchzuf(ihren; 

..Apparatkonstanten werden ein für allemal vorausbestimmt“ — 
sind Phrasen; die lustierungsbedürftigen Schrauben- oder Nägel¬ 
köpfe sind auf den Abbildungen genau zu sehen. 

Ich weiss aus sicherer Quelle, dass alle von Scheimpflug 
publizierten kartographischen Beilagen vom k. k. Oberoffizial 
Tschamler stammen und nach dessen Verfahren ausgearbeitet 
wurden. Fs geht demnach nicht an. den Eindruck in der Oeffent- 
lichkeit zu erwecken, dass man einen Auftra&sapparat hat. wenn 
man sich trotz Zonentransformator veranlasst sieht, das Kern¬ 
flächenverfahren aus der Rumpelkammer hervorzuholen. 

Der Aufsatz in der „Allgemeinen Ingenieur-Zeitung“ beweist zur 
Genüge, dass „man“ sich über das Wesen der Stereophotogram¬ 
metrie nicht klar ist. 

Aber wie es scheint, debattieren wir de lane caprina. In 
jüngster Zeit erschien in der „Kolonialzeitung“ eine geradezu ver¬ 
nichtende Kritik des Scheimpflugschen Verfahrens! 

Betrachten wir sie näher! 

Bekanntlich bestehen zwischen Brennweite und Maximatdistanz 
bestimmte mathematische Beziehungen. 

Nach Schilling beträgt die grösste Distanz D max< in welcher 
sich ein anvisierter Punkt von der Unendlichkeit noch abhebt, 433 m. 
Es ergibt sich daraus für die Ordinate oder Abzisse ein unvermeid¬ 
licher Fehler von 

Jx = Jy = -j-0 024 mm ur.d für die PatalUx» Ja = -fO,OCG inm. 

Bezieht man diese Fehlergrenzen auf die Brennweite, so er¬ 
halten wir für den Normalfall wie beim Zeiss’schen Phototheodoliten, 
die Tiefenwahrnehmungskoett zienten iür die At>s«i» e und Ordinale 

u = 0,00019 

und für die Parallaxe v = 0,000049. 

Bei der Scheimpflugschen Brennweite f = 137 mm berechnet 
sich u - 0,000176 und v = U.000U456. 

Wir erhalten somit beim Scheimpflug’schen Objektiv für 
n 000019 * 43 1 0 000049 . 433 

Umax — t,,000175 “ 0 0000456 ~ 466, 

Diese Maximallänge muss offenbar der Randstrahl der Scheini- 
pflug*.sehen Aerokamera noch haben, um die Bilder für topogra¬ 
phische Zwecke noch ausmessen zu können. 


Es ist daher klar, dass bei dem Schcimptlug'schen Gesichts¬ 
winkel von 140 Grad die senkrechte Entfernung der Aufnahme¬ 
station vom Objekte, also die Ballonhülle nicht grösser sein darf, als 
a 

H = D inax • cos— — 466 • cos 70° =159,4 jn. 

2 

Mit der Scheimpflug'schen Kamera werden somit nur solche 
Aufnahmen mit entsprechender Genauigkeit ausmessbar, welche aus 
einer Höhe von höchstens 160 m gemacht wurden. 

Die aufgenommene Terrainfläche würde dann 
(466 • sin 70)* tz = 045 q m. 

Diesem Resultate liegt der streng theoretische Wert der Schil- 
ling’schen Konstanten zugrunde. 

Da aber diese Differentialkonstanteu unter Berücksichtigung 
aller Fehlerquellen nach Pulfrich und v. Hü bl etwa doppelt 
so gross werden, so ergibt sich bei Zugrundelegung dieser Werte 
D max ~3_0 m, welcher eine Auftijhmefläche v^n 
(320 cotg 20) * 7r = 2,4 qkm 

entspiicht, ein Ergebnis, welches die Skepsis des Kritikeis in der Kolonial¬ 
zeitung zur Genüge «rklärt 

Wäre es da nicht klüger, für Aufnahmen aus so kleiner Höhe 
einfach eine einzige mit dem Görz’schen Doppelanastigmat 
Hypergon ausgerüstete Kamera zu benützen, welches denselben Bild¬ 
winkel von 140 Grad hat? Die Ungenauigkeiten würden gewiss nicht 
grösser als beim Umphotographieren. 

Wenn Herr Ingenieur Kämmerer von 1000 oder gar 3 000 m 
Aufnahmshöhe über dem Gelände spricht, so haben solche Aufnahmen 
vielleicht spbrtlichen Amateurwert, für wissenschaftliche Arbeiten 
sind sie durchaus unbrauchbar. 

Ich nehme mit Genugtuung zur Kenntnis, dass das Referat des 
Herrn Dr. P e u c k e r der K. K. Akademie der Wissenschaften zum 
Superarbitrium vorliegt. 


Berlin, den 26. 9. 1912. 


Dozent Dr. Max Gasser. 


Da die Debatte sich in ein Spezialgebiet verliert, 
welches nicht in den Rahmen unserer Zeitschrift paßt, 
können wir zu unserem Bedauern keinen weiteren Platz 
für Diskussionen zur Verfügung stellen, und möchten den 
beiden Herren empfehlen, sich an die bestehende Fach¬ 
presse wenden zu wollen. Die Schriftleitung. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Ordentlicher 11. den tsc her Luftfahr er tag. Die Herren 
Abgeordneten werden gebeten, sich zwecks Unterkunft mög¬ 
lichst frühzeitig an die „Wohnungsabteilung der Geschäfts¬ 
stelle des Württembergischen V. f. L., Stuttgart, Salzmann¬ 
weg 29 M zu wenden. Teilnehmerkarten für die Ver¬ 
anstaltungen sind von derselben Geschäftsstelle zu beziehen. 

2. Programm für die Gordon - Bennett - Wettfahrt 
Stuttgart 1912. 

Donnerstag, den 24. Oktober; 11 Uhr vormittags 
Nationale Wettfahrt nach besonderem Programm. 8 Uhr 
abends: Begrüßungsabend im großen Saal des Oberen 
Museums. Bierabend mit kaltem Büfett. 

Freitag, den 25. Oktober: l */2 Uhr nachmittags: 
Empfang der Gordon-Bennett-Fahrer im Rathaus durch die 
Vertreter der Stadt Stuttgart. 8 Uhr abends: Uraufführung 
der Straußschen Oper „Ariadne auf Naxos M . Hierzu sind 
Eintrittskarten in beschränkter Anzahl zum Originalpreis 
von 50 M. zu haben. Meldung bis spätestens 15. Oktober 
erforderlich. 

Samstag, den 26. Oktober: IOV 2 Uhr vormittags: 
Autofahrt der Gordon-Bennett-Fahrer zur Besichtigung des 
Füllplatzes. 12 Uhr mittags: Frühstück im Kursaal in 
Cannstatt. Daran anschließend Rundfahrt um die Stadt. 
2 Uhr nachmittags: Rennen des Schwäbischen Reiter-Vereins 
zu Weil (Kgl. Privatgestüt). 8 Uhr abends: Festessen im 
großen Saal des Königsbaues. (Tafelmusik vom Musikkorps 
des Grenadier-Regts. Nr. 119.) 

Sonntag, den 27. Oktober: 4 Uhr nachmittags: 
Aufstieg zur Gordon-Bennett-Wettfahrt. 

3. Flugzeugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 1. Oktober: 

Nr. 298. Hennig, Alfred, Monteur, Melchendorf b. Erfurt, 
geb. am 17. November 1886 zu Halle, für Zwei¬ 
decker (Schwade-Stahlherz), Exerzierplatz Dros¬ 
selberg. 

Nr. 299. Munkelt, Kurt, Leipzig-Lindenau, Kaiserstr. 22, 
geb. am 11. Februar 1893 zu Leipzig-Lindenau, 
für Zweidecker (Mars), Flugplatz Lindenthal- 
Leipzig. 

Am 9. Oktober: 

Nr. 300. Schregel, Leutnant, Nieder-Schöneweide, Grü- 


nauer Straße 8, sonst Saarbrücken, geboren am 
26. August 1886 zu Osterode (Ostpr.), für Ein¬ 
decker (Harlan), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 301. Serno, Erich, Leutnant, Inf.-Regt. 171, geb. am 
18. Februar 1886 zu Bochow b. Jüterbogk, für 
Eindecker (Harlan), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 302. Schwarz, Erwin, Leipzig, Rathausring 13, geb. am 
16. Oktober 1889 zu Leipzig für Eindecker 
(Fokker), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 303. Pfeifer, Leo, Leutnant, Inf.-Regt. 53, Wilmersdorf, 
Pfalzburger Str. 55, geb. am 29. Januar 1886 zu 
Weida Sa., für Eindecker (Rumpler), Flugplatz 
Johannisthal. 

Nr. 304. von Mirbach, Kurt, Leutnant, Inf.-Regt. 78, Gotha, 
Lukas-Cranach-Str. 1, geb. am 5. Juli 1884 zu 
Deutsch-Krone, für Zweidecker (Aviatik), Luft¬ 
schiffhafen Gotha. 

Nr. 305. von Osterroht, Paul-Henning, Leutnant, Inf.-Regt. 

152, Gotha, Ohrdruf er Str. 23, geb. am 13. De¬ 
zember 1887 zu Lüneburg, für Zweidevcker 
(Aviatik), Luftschiffhafen Gotha. 

Nr. 306. Eich, Hauptmann, Feld-Art.-Regt. Nr. 8, Saar¬ 
brücken, Feldmannstr. 28, geb. am 9. Januar 1874 
zu Siegburg, Rheinprovinz, für Eindecker (Rump¬ 
ler), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 307. von Linsingen, Lothar, Leutnant, Leibgren.-Regt. 

Nr. 8, Frankfurt a. Oder, Carthausplatz 1, geb. am 
3. Juli 1884 zu Breslau, für Zweidecker (Albatros), 
Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 308. Steffen, Bruno, Kronshagen-Kiel, geb. am 16. Sept. 

1891 zu Gaarden b. Kiel, für Eindecker (Steffen- 
„Falke“), Flugfeld Kronshagen. 

Am 11. Oktober: 

Nr. 309. De le Roi, Wolfram, Hauptmann a. D., Berlin, 
Kurfürstendamm 186, geb. am 17. März 1874 zu 
Breslau, für Zweidecker (Farman), Flugplatz 
Döberitz. 

Nr. 310. Flügge (Pseudonym). Zweidecker (L.V.G.). 

Nr. 311. Pokristev, Penu, Oberleutnant, Bulgarien, geb. 

am 27. Mai 1885 zu Suchindol (Bulgarien), für 
Zweidecker (Albatros), Flugplatz Johannisthal. 
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VEREINSMITTEI LUNGEN 


"' V ~ Redaktiocs^cfahjß l$r Nr; 22w«g*j& des Lttitiaferenages *ro Montag, den 2S. Oktober, abends 

Eingegangen 27, IX. Die Ballone stiegen alle drei in , einem ■ 

Am SpniiUg, den 22^ September, von 9 Minute» hintereinander .auf; ..„Erfurt" 

Aob&Htscber Verein '(and bei schönstem' Wetter eine ver- Cäehstecfb nordwestlich Artera (Thüringen], „De 

für Luftfahrt (E v W), abred eie Wettfahrt von Führern des östlich Steinfcausen. (Westfalen), „Anhalt" siidwi 

Dessau. Anh:dtischeh Vereins lür Luftfahrt berg tlf^sen]. 

„ , vo» p«ssau aus Sla.li. Ansicht« Sieg« Mid*'WeUlahrt wurde ..DÜilzsc 

der günstigen ^etiwlage hatte weh eine große Zuschauer- jj rä8te Strecke von 255 km (ui Luftlinie gerne 

menge ginge unden, um den immerhin hier seltenen Aufstieg g e ) eÄ , Kutte, Es folgte „Anhalt" mit 210 kn» v 

mehrerer Ballone mit anjuseheji. . . fuH" mit 82 km. Sämtiiche Landungen erfolgt. 

öeshinniang war, da» die Wettfahrt mchf über gf&if 

^0 Stunden ausgedehnt wurde. Beteiligt waren die BalUmr 


Y&reia,.ißt Flugwesen io Mainz. Das vor* 

//^aF&v ^ bterprogram m sieht i ^ige^dc V ot~: : 

Vör:-. .12* November: Lcötitäot .Saiomon, 

• 25 E.vpefitheAUlybrträ^ über EalL 

I% 5cbirihÖttgzeb|5 und andere tedhniisch^ Neu* 
/ 1 b«itm. 10. Dezember: Vortrag ce?^ Herrn 
¥ Oberleutnant von SeUsio$ky• Da* Hugjahr 
1912, Rückblick, und Ausblick {/mt Licht- 
bildern). Z Jariuar: VErtrag des Herrn Dr. 
Eckf&rbr voT« der Deutschen Luftsdiifffthns*Akt.-Ges.: 
Hoher Land- und MeeHahrten hxf ZeppcttöschiK (mit Licht- 
bildefh),. t& F^bmar: Vortrag des Hcrfn Jngemcür Max 
Lockrer, R&uplmann 4. X« Alte und neue Gcdaitk^ß Über 
Fltigtechmk. Dt# Vorträge beginnen sämtlich 7% Ühr 
abends im großer, Saal des Gutenhrergka^tnos. Anschließend 
an die Vorträge finde! eine gesellige Vereinigung statt. Zu 
jedem Vortrag ergeben Einladungen mft Karte zur An¬ 
meldung in der anschließenden geselligen Vereinig «log. 
Gäste — auch Damen •— willkommen. 

Arrr 1, Oktober d. J, ist eine Fliegerschule unter Lei¬ 
tung des jKerrn £ V,. Stoephasius und FVL Cb, MphHng m 
der Fliighölle des Vereins eröffnet wördete Zur Verwen¬ 
dung kommen bewährte Grade-Äppar/iie, Für Zuführung 
von Schülern m die Schuld sind wir tu Dank verbunden 


Stftrl s*4f Deasauer Wettfahrt. 


„Erbtet", „DehTsteeiV, es war auch durch das Los 

diese Reihenfolge für den Start bestimmt. Ballon u ExfurV* 
(1680 cbm) wurde von Herrn ; WeudeULeidenbcrg. Erfurt. 
Ballon „Delitzsch" jl JW cbm) von ‘Herrn MühknbesiUet 
Bauer, ßilterteJd, und Ballon „Anbuli" (1260 ebuxj von Herrn 
Direktor Buhe, Dessau; geführt. .vErfurl” halte 3 Mitfahrer, 
„Delitzsch" und „Anhalt" je einen; die beider, ietzier^n mußten 
je 4 plonibierte Ballästsäckc dafür mitführen. 

Dä nach Auskunft der Wetterwarte Magdeburg bis 
1500 m Röhe Nord- bis Nordostwind wehte bei einer Ge¬ 
schwindigkeit von it Sekundenmeter, während er ite 1900 m 
nach Osten herunagmg bei 9 Sekundenmeier Gr^chwrridi^ked, 
$Ö tag die Fahrtrichtung nach Süden bis Südweftea*Westen 
vor; es stand also eine .schöne Fahrt nach Thünngm;fe 
Westteten in Aussicht. 

^Erfurt"' .$i ; h‘loV''.dießa -'auch gleich nach dem Aulstiege 
die Richtung hach Westen ein, wahrend „Delitzsch" und „An- 
hfrW c mt eine Zeit südwestlich und dann ebenfalls weltlich 
tftebeo. Da kein heiliger Wind wehte und wenig Wolken 
den Romont bedeckU^i, konnten die Ballone 'lange Zeit 
<iüi ihrer Fahr t yc j rlpjgt wwnden. 

• /„Erfurt" ; jl«6'rte ; behu- '-Start 23 Sack Baitast mit; „Xfe- 
»Hz*ch ?4 2ö^'Sack.. ./Anisaif". 18 Sack. 

Die festgesetzte Zei! hat nur ..Delitzsch" Ixst yoUkoin.me.rt 
äusgelahrcn,. während „AnhaU" noch ca. 20 Minute«; 
aber so^ar 2- Stunde'« fehlten. 


klären Herbst Wetter Ü? epp c 
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Name 
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Durch- 
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ge- 

Größte 
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Vereins 

2-9 

'S 

Tag 

des Ballons 
Ort 
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(an erster Stelle) 
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(Luft¬ 

linie), 

darunter 
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schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 







SL 

M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Zw. V. 


1. 9 

„Zwickau“ 

Wilisch, Schmelzer, Seiberg, 

Mitten i. Klingenberg- 

6 

55 

85 

14 

2800 

Herrliche Fahrt über den 




Zwickau 

Sandmann 

Colmnitzer Wald 






Wolken. 

K. C 


2. 9. 

„Hardefust" 

Stollwerck, Scheeler, Stein, 

Grafenstaden 

8 

— 

170 

21 

2500 

Ueber Rhein bei Rastatt. 




Metz 

v. Gemminfen, Rolf Scheeler 

b. Straßburg i. E 






Fra. V. 

43 

4. 9. 

„Hansea“ 

Landmann, Henkeshoven 

Zw. Brettenbach und 

— 

45 

27 

20 

_ 

zeitige Landung, 




Bad Wildungen 


Ehlea bei Cassel 



(40) 



Bi. V. 

72 

4. 9. 

„Delitzsch“ 

Held, Heyde, Raue 

Grünberg i. Schl. 

7 

— 

215 

33 

2200 

Starke Böen. 




Bitterfeld 




(225) 




S. Th. V. 


8. 9. 

„Halle“ 

Prages, v. Salmuth, Stöber 

Falken berg, 

2 

20 

60 

26 

1960 

Infolge Ballastmangel zur 

An. V. 

14 

8. 9. 

Bitterfeld 

„Anhalt“ 

Buhe, Ritter, Kliefoth 

Kreis Liebenwerda 
Malitzkendorf, N.-L 

2 

17 

m 

90 

45,6 

2300 

Landung gezwungen. 

Böig und starker Schneefall 




Dessau 





1105) 



in Höhen über 1700 m. 

B. V. 


8. 9. 

„Hewald“ 

Gebauer, Alten, John, 

Drachenbrunnen 

8 

20 

330 

42 

1600 

Beim Aufstieg sehr böig, 




Bitterfeld 

Bernhardt 

bei Breslau 



(340) 



Landung sehr glatt. 

Landung im Gewittersturm. 

B. V. 


8 9. 

„Fiedler" 

Mann, Schultz, Wenczeck 

Fehebeutel-Striegau 

7 

10 

320 

40 

_ 




Bitterfeld 





(340) 



L. V. M. 


12. 9. 

„Münsterland“ 

Klaverkamp, nach Zwischen- 

3 km südöstl Heiden, 

3 

13 

52 

18 

2500 

Alleinfahrt mit Automobil- 




Münster i. W. 

landung Frl. M. Klaverkamp 

Kr. Borken 



(55) 


Verfolgung. Zwischenlandg. 
Ventil war doppelt gebrochen. 
Sehr glatte Landung. 

Nr. V. 


13. 9 

„Leichlingen“ 

Drißen 

V arresbeck-Elber- 

2 

22 

27 

11 

2130 




Rheinei be-Gelsenk. 


feld 



(27) 



M. V. Z. 


13. 9. 

„Lanz-Schütte“ 

Bleistein, Helffricb, Honold, 

Altenstadt bei 

3 

54 

53 

16 

1100 

Landung sehr glatt. 




Rheinau i. B. 

Roos 

Weißenburg 
Melsungen (Fulda), 



(62) 



Nr. V. 


13. 9: 

„Segler“ 

Thörner, Schwalb, Oppler, 

9 

40 

240 

30 

5000 

Zwischenlandung. Von Mel- 




Güttingen 

Brömel 

Hahnstatten (Limb.) 



(280) 



sungen Alleinfahrt. 

L. V. 

29 

13. 9. 

„Leipzig“ 

Leipzig 

Gaebler, Wolf, Ohme, Saupe 

Bei Kösteritz 

Gundersweiler 

3 

10 

57 

18 

1480 

Wegen starker Gewitter¬ 
neigung vorzeitig gelandet. 

L. V. G. 


13 9 

„Marburg“ 

Stuchtey, Peppier 

7 

2 

130 

19 

3150 

Wissenschaftliche Fahrt. 




Gießen 

(Rheinpfalz) 



(135) 




K. Ae. C. 


13./14. 9 

„Arenberg“ 

Rotzoll, Merzari, Schraml 

Rit tergut Rossendor f 

11 

45 

130 

14 

450 

Umfüligas vom „P. L. XII". 




Bitterfeld 

Koch, Kramm, Schneider 

bei Radeberg 



(160) 



B. V. 


15. 9. 

„Bröckelmann" 

Klein Gollnich bei 

3 

40 

199 

57 

1300 

Starke Windböen, Regen und 




Schmargendorf 


Eichberg (Schlesien) 



(200) 



Schnee. 

V. L. K. 


15. 9. 

„Kolmar i. P. II- 

Baron 

2 km südl. d. Bahn- 

— 

30 

15 

30 

1200 

Landung wegen Mangel an 




Schneidemühl“ 
Gasanstalt Kolmar 


stat Bismarck rühm 






Ballast. 

M. V. Z. 


15. 9. 

„Lanz“ 

Christians, Helffrich. Roos 

Unter-Aspach bei 

3 

25 

115 

35 

800 





Rheinau i. Baden 

Ci ailsheim 



(120) 




Nr. V. 


15. 9. 

„Prinzeß Victoria" 

Milarch, Lilienthal, Kaufmann 

Armsheim, Rhein- 

2 

15 

130 

65 

4000 

20 Min. nach Abf. Zwischen- 

Sektion Bonn 



Bonn 


hessen 






landung, dann Alleinfahrt. 

M V. Z. 


17. 9. 

„Lanz-Schütte“ 

Bleistein, Frau Röchling jun , 

Tennhof b Stuttgart 

4 

15 

90 

21,1 

3300 

Nach sehr glatter Landung 




Rheinau i. B. 

Baronesse Gienauth Roos 




(80) 



Fesselballonaufstieg. 

M. V. Z. 

i 

19. 9. 

„Lanz“ 

Rheinau i. B. 

Helffrich Roos 

Truppenübungsplatz! 
bei Hagenau 

3 

55 

84 

(90) 

23 

1500 

Zwi* chenland. Alleinfahrt des 
Herrn Roos. Landung glatt. 

D. T. C. 

9 

19. 9. 

„Touring Club“ 

Engels, Wolff, Ehrenbock, 

Großkarolinenfeld, 

6 

35 

50,5 

16,4 

2700 

; 500 —800 m Ostwind schwach, 




München 

Rau 

b. Rosenheim 



(108) 


I 

800—1200 m Nordost u. kraft. 

M. V. Z. j 

1 

20. 9. 

„Lanz-Schütte“ 

Bleistein, Frau Lanz, Frl. 

Philippsburg 

2 

55 

82 

29 

| 3000 

Landung sehr glatt. 


] 


Rheinau i. B. 

v. Krohn, Lanz 

bei Hagenau 



(88) 



Bi. V. j 

73 

21. 9. 

„Bitterfeld I“ 

Schwartzkopff, Beyer, H. W. 
Freytag, G. Freytai 

4 km nordöstl. Düren 

18 

58 

415 

29 

2500 

100. Fahrt des Ballons 




Bitterfeld 

(Rheinland) 



(550) 


„Bitterfeld I“. 

M. V. Z. j 


21. 9. 

„Lanz“ 

Helffrich, Honold 

Pirmasens 

2 

— 

68 

40 

1700 

3 Fesselballonaufstiege. 




Rheinau i B. 





(72) 



B. V. 

118 | 

21. 22. 9. 

„S. S.“ 

Korn, Bröckelmann, Alten, 

Stoßdorf b. Siegburg 

22 

18 

366 

20,8 

2600 

Ueber Halle, Jena, Thüring. 




Bitterfeld 

Menzel 

(Rheinprovinz) 



(464) 



Wald, Rhön u. Westerwald. 

He. V. ! 


22. 9. 

„Marburg“ 

Dietrich, Röser, Hess, Hüttig 

Wiblingwerde 
bei Altena 

4 

— 

135 

34 

2500 

Zwischenland. Weg. Gasverl. 

Sekt. Cassel ! 



Cassel 






durch Böen Weiter!, aufgeg. 

An. V. 


22. 9. 

„Anhalt“ 

Buhe, Hesse 

Zierenberg, Kreis 

6 

9 

210 

36 

! 3600 

Verabredete Wettfahrt von 


^ | 


Dessau 


Wolfhagen 



(220) 



Führern des Anh. V. f L. 

K. S. V. 


22. 9. 

„Hilde“ 

Apfel, Finsterbuscb, Dorner 

Taupernitz bei Hof 

2 

42 

57*/a 

24 

2600 

Zielfahrt. Wegen Ballast¬ 




Schwarzenberg 




(70) 



mangel abgebrochen 

Bi V. 

74 

22. 9. 

,Delitzsch“ 

Bauer, Schmietzke 

Steinhausen, Kreis 

6 

20 

260 

40 

1600 

Wettfahrt des Anh. V. f. L. 




Dessau 


Büren i W. 



(240) 



H. V. 


22. 9. 

„Bürgerm. Möncke- 

▼. Milchewski, Groth, 

Vorbruch b. Bremen 

7 

20 

102 

14,2 

1800 





berg“, Barmbeck 
„Neuß" 

Götschow 




(123) 

i 



Nr. V. 

90 

22 9. 

Stach v. Goltzheim, Frau 

Hcyst op den Berg, 

4 

35 

145 

32,7 

2200 





Düsseldorf 

Blanckertz, Frau Barthel¬ 
meß, Riederich 

Belgien 



(150) 




B. V. 


22. 9 

„LiEenthal“ 

Seidelin, Frau Welling, 

Hollebey, Südholland- 

7 

40 

161 

21 

800 





Aarhus (Dänemark) 

Nielsen 

Dänemark 







Nr. V. 


22. 9. 

„Gladbeck“ 

Dieckmann, Schopen, Starke, 

Esbeek. südl Tilburg 

3 

40 

139 

40,5 

, 1900 

Sehr glatte Landung. 

Sekt. Essen 



Rheinelbe-Gelsenk. 

Velsen 

(Holland) 



(149 



Fra. V. 

44 

22. 9. 

„Tillie“ 

Marburg, Neumann, Falk, 

Oberfeulen b Ettel- 

4 

45 

188 

45 

j 2000 





Luftschiffhafen 

Burckhardt, Frank ! 

brück i. Luxemburg 



(200) 


1 


Nr. V. 

3 

22. 9. 

„Essen" 

Körte, Schartow, Frl. Strom¬ 

Starbroeck 

5 

30 

250 

49 

2100 

20 km nördlich Antwerpen 

Sekt. Essen 



Altena i. W 

berg, Simons 

bei Antwerpen 



(270) 



sehr glatt gelandet. 

K. C. 


22. 9. 

„Hardefust“ 

Hiedemann. Venn, Krisch 

Dünkirchen 

7 

10 

312 

ca. 52* s 

760 

Glatte Landung. Nachtfahrt. 




Köln 


(Frankreich) 



(380) 



Frä. V. 

5 

22. 9. 

„Franken II" 

Protzmann, Wagner, Wäger, 

Olsdorf, Kreis Bit¬ 

5 

4 

260 

52 

1780 

Trotz 80 km Stundenge¬ 




Würzburg 

Zeller 

burg 






schwindigkeit glatte Landg. 

Ch. V. 


22. 9. 

„König Friedr. Aug “ 

Beurmann, Postrach und Frau 

Unter Pferdt bei 

3 

10 

74 

26 

2000 

Zielfahrt Landung sehr glatt, 




Schwarzenberg 


Oberkotzau 



! (78) 



7 km vom Zieh 

B. V. 


22. 9. 

„Hewald" 

Thormeyer, Brzeskiewicz, 

Bebra 

9 

45 

190 

I 21 

2300 

Mehrmals Aureole. 




Bitterfeld 

Donat, v. Schkopp 

Bauer, Wecker, Oberender 




(200) 

1 



Obererzgeb. 

23 

22. 9. 

„Schwarzenberg“ 

Pilgramsreuth bei 

| 2 

43 

63 

27 

1850 

Zielfahrt. 

V. 



Schwarzenberg 


Richau 



(65) 




Wü. V. 


22. 9. 

„Stuttgart II“ Gaisbg. 

Henke, Frhr. v. Gültiingen, 

Verny bei Metz 

! 4 

50 

228 

| 40,89 

2100 

Kurz vor Erreichen der fran¬ 




b Cannst.-Stuttgart 

Klett, Böhringer 

1 





zösischen Grenze gelandet 

L. V. 


22/23. 9. 

„Leipzig“ 

Wolf, Welling, Nielsen, 

Kl-Schwechten bei 

18 

40 

400 

! 23 

2150 

Wett-Weitfahrt. II. Preis. 




Aarhus auf Jütland 

Stendal 

1 


(416,5) 

i 



Ab. V. 

32 

24. 9. 

„Riedinger II“ 

Riedinger jr, Frau Riedinger, 

Jungnau bei Sig¬ 

5 

3 

140 

32 

1400 





Gersthof, b. Augsb. 

Thesy Schullze, Schulze i 

maringen 



(160) 

I 



S. Th. V. 


24. 25 9. 

„Nordhausen“ 

Wigand, Lutze, Everling 

Busendorf b Dieden- 

15 

55 

450 

i 30 

3300 

Wissensch Fahrt mit drahtl. 

Sekt. Halle 



Halle a. S. 

hofen (Lothr.) 



(478) 



Telegr. u. luftelektr.Versuch. 

Bi. V. 

75 

25. 9. 

„Delitzsch“ 

Henze, Specht, Pratje 

Bad Salzschlirf 

12 

45 

j 215 

I 20,9 

1600 

Uebernacht. des Ballons im 




Bitterfeld 




1 i260) 



Schloßpark Friedrichroda. 

Nr. V. 


28. 9. 

„Prinz Adolf“ 

A. W. Andernach, Schulte, 

Moerbeke (Schelde- 

5 

35 

; 226 

40,5 

i 610 

Gelandet wegen Nähe des 




Bonn 

Werner Andernach 

Mündung) 1 



1 (226) 


Meeres. 
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Amtlicher Teil 


Nr. 2t XVI. 



und P a a ifilge , <Jer einheim e .- 

|ef statt, *H&vomM».in*er., ; V4reiii : . ; iö , r: Flugwesen. artap- 
giert waren. Er hatte die „Viklöri«: Lui^e" für die Passa- 
gierfahrtj^xi mit zwei Landungen; «n«i Wechsel der Fahr¬ 
gäste gectiart^ri. Genau nachdem Programm wickelten 
sich diese ab, um 3Vi; und 4^ Uhr ao> Söniilaö«S|fchmtUög 
stattete das Zeppdinschiff 'sein«. vorgesehenen Besuche ab 
und. beförderte während der drtü rährtefi 48 Passagiere.. 
Einen prächtigen Anblick gewährte das Bild, als- v, Stoe- 
phasius sich während der ersten Landung der „Viktoria 
Luise" in die LiKte erhoben hatte und datm -dTts. titiUeKiff 
nach seiner AHahrt umkreiste. Von StoepLsMU^ iährt»? ?rn 
ganzen in de* vorgesehenen. Startzeit van 3 iüi ö £■ 1 k vier 
Flüge ohne Passagier aus, deren leisten er raiL^inöhr präch¬ 
tigen Gl et Klug und Linkskurve beendigte. -Gesamt-, 

Jlugdauer betrug ca- I Stunde 4 Minuten: Auch der 
Goedeckerfiitfgtt'r de Waal war tüchtig an der Arbeit. 
In drei Abteilungen war er in einer H&hje: von eiw& ISO m 
ca. 43 Minuten jeweils mit Fluggast rn der Luft, Der Motor 
des Flugapparates von Frl MÖhring litt bedauerlicherwcis» 
an einem Magnetfehler, der nicht behoben werden fconnUf 
ao daß dieselbe keine Flüge ausfiibren konnte. Der Zu« 
drang zum Fltigpla^ war außerordentlich stark. fei? mögen 
wohl 15 000 Menschen vers&mmeJt gewesen sein. 

Am 8, Oktober bat der Verein Tür Flugwesen sein 
W inferpr-ögrnnim mH .einem Vor trug ypn Pr T ronnier er¬ 
öffn«! Per Vortragende Whoiiciclle. yf&fc kulturhistorisch 
mtem&aiit* Th^ma* M a >n ? und die Luftschiff- 
f a h r i Im HL Und fc e g ib n e n d e h 19. J a h r h u n - 
der L An den. Vortrag schloß Rieh etü zwangloses gesel¬ 
liges Beisammensein, 

Eingegangen 3. X, 

Kaiserlicher Aero-Cluh. L Donnerstag, den 
17. Oktober 1912, abends 8 "Uhr, in den Club- 
räumen Noltend'irfplau 3: $nrtrag mit ii*dvt> 
bildern tfes Htf-rrü R^g.-Baunutf . - H ach - 
sielte/: Der FJug Berlin- ■-Petersburg, 
^PaTscyaJ VT in der Schweiz, "fi*oterhör:-ge-- 
selliges Beisatnmensftin. Anmcjdüßgch- zürn .kalten Büfett 
ä 2,50 M. bis tum 16.’ d. M. erbeten. 

2. Die Ausschreibung zur Füdtsballunmgd ös.m tö. No¬ 
vember 1912 ist allen dem KnlserUchfen Aöro-Club .^gehörigen 
FTetbgliOnführern direkt zügüsamdl ti&fdexf und an* schwarten 
Brrtt veröff^ntheht ' _. , ’ 

% Aufgenommen als leb'UUslädghche ’ Mitgliedern Seine 
Kgl, Holl. Prinz: F r j e d r t c. h L vopol.d v. V r t u ß e fl ./ 
General oberst. GeueraUnspekteuv der ersten Arrnee-lnspek- 
.. tion, Berlin W,3, WiibrtmrtraÖe 6J».. dr,i Hauptmann in der 
Schntstruppe für Dautsr.h-Oxtalrtk» a. D. und FidrtkommiÖ- 
besll^er LieTr Tom von Frlaciv Sakkarani, We-si- 
Uvamhara, D e utsc h« Ost ttfri k a. 

A ufgenomrnen auf Grund Vöh § 5 der Satzungen als 
außerordentliche'Mitglieder., vor« Heydehrcck. Major und Kone 
-m andeut der Sehtitztmppe für Südv^istalrjka, Windhuk, 
Otestabsarzi Dr £>n$i Berg, m der Schul 2 truppe für Süd- 
westafrtka, Windhuk, GbeHeülount Erich Müller, KJectmäns- 
hoop, Südwestäfxika. 

■ Eingegangen 3. X. 

Auf dem FtwgpbU Gdsenkirclrn- 

Westdeuteche Essen -Rotihaus «& wurde im Monat 

Fluggesellschaft September die Trabretmb&fm 
m» K ß> 'terttggertellL Am 29, September. 

fand bereit»* dev enr.tc Bennen statt, 
das sich 'TahlrOchcu Zuspruchs erfreutp,; Aucrh tm wr- 
gange non Monat hurrs^ht^ 1 ’- außeTg^Wöbrdikh üAgtipyigiC 
• Windyerlvaitßissse-. Nur an «ehn Tagen war Kir kurze Ac*t 
am {füllen Morgen tmd am spaten Alerid Gelegenhed, nt 
ilieged. Insgesamt würde vöd sieben Fiiegcrri 53 %&} 

flogen, Von ?,*uswüriigen F{iegern Lindole Lübbe aoi 3, und 
.12. September mil.'dem .'hiesigen-^ Flugplatt, tSchinUcr wr- 
ähfctaltetR von hiirr aus ein Scliaufbcgcm in Herford, Miträu 
ein solches in 

In den hiesigen Flugiduglabfiker?. wurde im vorghsv 
geilen Monat sehr fleißig g6arbeti«.U Die, Kondörwerke 
werden tnacic4• Maschine hcrausstellen. AlberT 
Strathmann haben, euse -Sccio von Flugmasehmcn (Type 
Taube) m An^rÄ gen^mmmen. Die erste auf dem hiesigen 


m$ 

I:»s 


Flugplatz von AIbers ,8t Strathmann fertrggefclelUe Mavcruric 
ging jn den Besitz von pirk>i über. Difks gfelif tttti dem 
Flugzeug nach Laer in Öslfncsiandl wö er auf einem ihm 
von seiner Vaterstadt ziir Verfügung gesieilten Flugpiat?- 
eine Fliegerschüle eröffnen wird. Scfdatter baut unter 
anderem eine leichte Zweidecker-Schüimüschinel um für 
seine Schüler mehrere Apparate zur Verfügung zu haben. 


Eingegangen 4. X- 

Säciw.-Thür. V. L L. r Sekt* Halle a. S. Ehse 
wjsccnscbaitliche Nachtfahrt von Kalle bis 
Diedenhofen. Der Ballon „Npriihausen" stieg am 
24. September, abends Ai8 Ühr/in HaUe a. S. 
vom Hafen platz aus mit Lmichtg^tällang unter 
Führung des Pnvatdoieoten Dr. Wigand zu einer 
Nachtfahrt auf, Mitiahrer warep die physikaH- 
sphen Uöivcrsilätsassistenten Dr, Everling und. Lutze. Wir 
plftoten eine müjilichst ausgedehnte Fährt, um rwehikh Ge¬ 
legenheit m tunk w n t e ie g r k p H i s c h e r> E m p f a n g s - 
v er s n eben und lull c 1 e k t r ! s c h e n M e Äsungen 
und Zählungen der Kondemationjikurvcn zu haben.. Leicht 
abgewogen schwebte der Bäilon rasch zu 300 m Hohe empor. 
Ein glanzendes Bild der hellerleuchteten Straßenliniett. bunt - 
farbig durch den Wechsel des gelblichen Lichtes der elektri¬ 
schen und des bläulich-weißen der Gasbeleuchtung. Der 
Ballon trieb in südwest li eher R i ch lung ^ w ah read die Tttsaüsen' 
zum Abschied ihre elektrischen Lampen schwenk len. 

Für die beabsichtigten Messungen war zs erwünscht, 
eine Seehöhe von etwa 4fX! bis 500 m dauernd einzuhalten: 
denn eine Antenne von 100 m Lkngä hing 1 ; ta.chr unt^n. Gyräde 
in diesen Höhe« war ks redoch unmöglich* eine Gleichgewfchf$- 
läge zu finden wegen starker VGrilkHlboeii/die «ich im Bild 
der W'dken neben uns durch schlanke Kuunütistürm«' .o-täll- 
lieh er Größe ausdrückien. Die Instabilität dieser Luiisohtclil 
wurde auch durch die Mes&vmg der veAikalen Tempexalur* 
Verteilung bestätigt. Dak^r kostete der erste Teil der Fahrt 
manchen Sack Ballest.. 

Durch das puökßl dc’T Nacht — noch verbarg Geh der 
Mtmd hi/tlcr den Wofken — ging die Reise nach WVsisüd 
Wksters über Schafstädt, Roßlfben a. Unstn übe? walldreiche 
kleinere Berghohen in die Thüringer Mulde; Erfurt blieb Imks 
liegen, eW-nso Eisenach. 

Dau«?rnd war die Empfangseinrichtung für drahtlose 
Telegraphie in Tätigkeit. Bei scharfer Abstimmung ertönte 
nur das einförmige Surren der Versuchsslalmn des physi- 
köKsthen instituls Halle im Telephon« schwächer und 
schwächer; zwar mit wachsender Entfernung, aber doch noch- 
sehr deutlich, selbst in !20 km Entfernung, als der Ballon hei 
Eisenach in 1000 m Höhe schwebte. Bei den Messungen 
der Itatelcktrischen Empfang«gerätische störte von Zeit zu 
Zeit das dumpfe .,Derrum Dededemm“ der Pariser Großstatioo 
Eiffelturm in verschiedenen Zus^mmensetzung,en, gegen 1! Uhr 
wurde der Verkehr zweier Schiffsstatiönen beiauscit/cfie sich 
m dem hochtönenden „Tot Tot“ der TcJefunken unterhielten. 
Von 12 Uhr an sandte die GroÜstation Norddeich (,<Ttlt Tüt'T 
ihre Z4Uungsbertchtc v an die Ozeandämpfer und auch aa «ns. 

Nunmehr stellten die nordwestlichen Ausläufer des 
Thüringer Waldes tnehr Anforderungen an die BallordÖhrung 
Der .Mondschein erleichterte. <dlerding$ das Zunechtfinden, 
Vollen Genuß bnt die hclkfjeucHtete Gegend über der die 
weißen Kumuluswolken schwebten. Romantisch klang in der 
einsamen Höhe das dumpfe Röhren Hirsche drunten, im. 
Chor mit dem heiseren Bellen der Rebböcke. Eine eiinsamc 
Dorfkirchuhr Schlägt Mitternacht. Dann schwebten wir auf 
den Bebraer Bzdmficd tu und kreuztet? Ihn .m fctwa 300 m 
Höhe.V- Geber dam hessischen KnuOgebirgc^ lagen ’ di'chie 
Wpikefün^stfü. Lfm den Bäilon nicht der ÄbkühUthg; 
Dufchnä^siing durch diese auszuseUen, tnnßto eine Höhe vdij 
1300. m aufgcsucbi und ..ejngehalt'än ••'•werden; Das kostete 
noch einmal 3 Sack Ballast tmd Heß uns nur noch den zur 
Ladung Rötigeii: Vorrat Zwischen Treysa und Marburg 
wurde liaher der Baüo» in etwa 400 m Höhe einer dauernden 
bequärnäft Gleirtig^wicht^tagfe überlassen tind fuhr mtt halb 
eihgezugener <AnU.nnu und angelegtem Schlepptau bis 
Sonnenaufgang ohne Slönmg. "Von rechts und links größten 
Ufa l.n htcr der- Musensiädje Marburg und Gießen, und;, fange 
b •löten wir in wimderbar-em. Voilmondschem dem geschlängel¬ 
ten Lahntnl. Zwischen Weilburg und dem Rhein ging die 
Smiofc auf. Die erwärmeaden •S,nnn^«fra}ilen zogen, den 
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ballönsports besucht wurde, soll wiederholt werden. In 
sehr dankenswerter Webe hat auch in diesem Jahre Herr 
Br. CL StÄ&eftSv'Vöa der Deutschen Seewarte sich bereit 
erklärt, diesen Kursus äu leiten, 

Als Neu einrieht un^co treten in diesem Jahre zwei 
Kirne für Motötehkunde hinzu,üad zwar zunächst einer 
von sechs Abenden vor Weihnachten für Anfänger und 
nach Neujahr em KuraüstiirV enge schritte ne- Als Dozent 
für diesen Ünterricktsgegcöstand ist Herr Diplom dngemeut 
Weihhaar vom hiesigen staatlichen Technikum ^woatten 
wordea. ' , . 

Die große: Zahldsr «ittgel au lenen Anmeldungen be¬ 
weist, daß der Vorstand mit dem Ausbau dieses Voricstingt' 
Wesens das Richtige getroffen hat. 

TD. X 

J&r /Ä ^Sk Der Obcjwzgehhrgusfihe Verein für Luftfahrt 
W veranstaltete qm 2X S^jember 1912 eine Beb 

''">_dÄraf_ 4 fahrt An dieser Wettfahrt beteiligte« sich die 
Balicme: t, „König friedlich August”. Führer 
M||J»jf Herr Professor Beurmann^ Mitfahrer Herr .icnd- 
Frau Pos| rach, 2« „S.ckw'arzenbcipg M ,. Führer. 
Herr Bauer, Mitfahrer Herr Regicruin^bav^ 
meister Wecker und"i%ir Oberender,. |,.ry,HHdc;^; 
Führer Herr Apfel, Mitfahrer Heit.,'Fm'sfetbu.schr A* 


Ballon in immer größere Hohen, so daß auch in diesen Luft¬ 
schichten gute Beobachtungan gelangen. Oberhalb Koblenz, 
bet • Bopperd. mH prächtigem Blick auf die nebelerfüllien 
Tater der- Lahn und Mosel und auf die Burgen und den 
Strom, wurde der Rhein bei herHichem . Sonnenschein über- 
flogen. . ln 3300 in Hohe schwebte, der Ballon lange Zeit 
über dem Mosettal, Trarbach und Beimkastel lagen unter 
uns. Die Fahrt hatte sich etwas südlich etwa auf Saarlouis 
zu ge wendet >. Da wegen der .nah en Grenze doch nicht mehr 
bk zürn Spätnachmitiag gefahren w*rdcu konnte, ivurde der 
Ballon durch Ventitag zum schnelleren "Fallen, gebracht und 
landete gütt SO km■ ostsüdöstlich von Dicdenhofen :üm <l 
Uhr mittags bei dem Dörfchen SU Franz. Er war Stunden 
der Luft gewesen und hatte 478 km bei 30 km stündlicher 


^ ^ , ... -• 

Geschwindigkeit zurückgelegt 


Eingegangen 8. X. 
Cbeaanito* Verein für Luftfahrt. 

ln einer am Bonnetstaff, den 26. v. M., 
abgehaltenen VorstandssiUung ge« 
dachte zunächst der Vorsitzende, Herr 
Kommerzienrat Weißenberger, mit 
ehrenden Werten der durch Absturz 


ehrdhden 

mit dem Flugzeug tödlich verunglück¬ 
ten Oberleutnants Berger und Jfung- 
hknns. von de nen erat er er Mit glied des 
Vereins gewesen ist. 

Eei wurde dann ein Bericht über 
die Verhandiungen des außerordent- 
liehen Lolifahrertages am 25. August 
in Berlin gegeben und eine Kommis- 
«loh ge wähl t, welche Vorschläge für 
die neue Festsetzung <te Grund- 
Tür den LuftfahrerverbÄnd 
machen soU. ' t “ . 

Die Verhandlungen wegen Besohsb 
iung £*oe$ lik die Anlegung «imäSiFfttg« 

JKtmäx *tn& . . I. PP .JHPUP....... v ,.« w ,. ((PUPI 

gediehen,. daß begründete Aussicht besteht, über den Flat? dem- Führer Herr Ingenieur Nellen. Mitfahrer Herr AüSßSEör Risse, 

Rächet verfügen ru können. Es k‘t beabsichtigt, zunächst die Herr Prehm und Fr). Wernen DerStart erfolgteam Wasser-* 

Ftiegerschuppen des Vereins, die von ihrem bisherigen Sl&nd- stoflwerke Schwarzenberg und widkdts sich fäßi bftridfchem 

orte auf dem Exerzierplatz: entfernt werden müssen, da der HWb$t#etftr? kurz vor 12 Uhr in der kurzm Zeih Von £1 Mi- 

ExerzierpläU am 20\ September aufgegeben wird, und eine nuten ab; Die Führer hatten ihr Ziel, das wenigstens 70 km 

BaiionhaHe aut diesem neuert Flat?, aufzust eilen. wn Svhwarzeiiberg entfernt liegen mußte, sämtlich in de? 

Es macht sich eine Neubearbeitung der im Verein «8- Gebend vcm Höf gewählt. Ale Sieger gingen Ana der Watt- 

her in Geltung befludlkhen FahrVenördnung notwendig, und fahrt die Ballone.,,König Friedrich August*' und „Elbe ‘ hcr- 

der Fahrtenausschuß ist auf gef ordert worden, dem Vorstand Vor» •' „König' Fm j*i'$b' ;Äügüöt*\ landete ndt'dßcb Uoterpferd 

Vorschläge für erforderik'h& Abänderungen zu untejbrfeiten. bei Oberkotzau 1ü Bayern, 7 km vom Ziele, und erhielt dett 

A& erster Vortrag im kommettdeö Wintersemester ist ersten Preis i.ro Werte von 300 >L, die Mitfahrer bek^men 

iür Ende Oktober oder Anfeng November ein solcher des Erionezungsbediien Ballon „Elbe” landcic südlich Silber- 

Henri Dr. ing, Bock über,,Neuerscheinungen iro Flugwesen” baeh her Obcrrkntzau, • .14 km vom Ziele, und *erMe|i der« 

zweiten Preis. - : 

Eingegangen 10; X, 

rf i\ Der Berliö«*' Vwem für Luftschiffahrf hafte am 

v M fl Montag, den 1, Oktober, seine 320> Verems- 

n fv^ 1 versahßfnhmg., und zwar war dier; die ^.UjShrUche 

\\\J\ j I | ifaupiv^rsamrrilung, welche sich mit den Neu* 

u ¥ \ waJifec uud sciflst geschäftsüblichen Angekgenv 

V i hexten sü beschäftigen hal.. . 

Die fiaf^ungsgt'maß ausscheideöd^i \md. 
auszulftsftßdw Schriftführer, VbreiUenden des 
Fahrtenau^sfchuiues und ÖeisUzer würder; durch Zünd: wieder^ 


Origtovll« wm ww?'.-. (fUüplni/4no H*rn,l ,.>»«,1,) 

DU a*#** E^4r*ttttg«*usf»Wetk« ia fr*rvV!ort>Ni?d^r#ii; d** WoüniJüui»; t* <i** Mm« die 

K?i«i.iJ amt »«n« uo4 die WcrkaMüted; tiöiUo %**A Sjsimrpp«ou Öeixi«rk*ft*^ert <&ma B^umta- 
tj«cl ift GenUlt «in*a Gaöae-Moios* «alt PropalW. 


Eingegangen 19^ X,. 

Für das am L Oktober beginnende 
Hamburger Verein neue Vetemsiehr sind Keitea 

für Luftfahrt E. V. des Vorstandes wiederüm wissen^ 
schafUi^W Kurse |ür die Verpin«- 
mUglieder eing-srichlet worden, und zwar, da -die V^r^unhe 
letzten Jührc sehr Zufriedenstellend ärngelallen sind, 
ift crweHeH^m Maßstabe. Der xneieomlogis«be Kursus^der 
V^Ffahf b; 4er in der Hauptsache von Iater«sxe ßten fes Frei- 
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gewählt. An Stelle der freiwillig ausscheidenden Herren Bei¬ 
sitzer Hauptmann a. D. Herwarth von Bittenfeld und Privatier 
Otto Fiedler wurden gewählt der bekannte Freiballonführer 
Herr Oberpostsekretär Friedrich Schubert und Herr Gerichts¬ 
chemiker Dr. Jeserich. 

Der Kassenabschluß des Vereins und der Fahrtenkasse 
wurde nach Prüfung durch die Rechnungsprüfer ohne jeden 
Widerspruch genehmigt und dem Vorstand und Geschäfts¬ 
führer Entlastung erteilt. Der vom Vorstand aufgestellte Vor¬ 
anschlag wurde nach eingehender Diskussion unverändert an¬ 
genommen. 

Den Vortrag des Abends hielt Herr Ingenieur Ansbert 
Vorreiter, Herausgeber der „Zeitschrift für Flugtechnik und 
Motorluftschiffahrt" und des „Jahrbuchs der Luftfahrt“, über 
das Thema „Motoren für Luftschiffe und Flugzeuge“ mit De¬ 
monstrationen von Modellen und Vorführung von Licht¬ 
bildern. Alle irgendwie bekannten Modelle, sowohl deutsche 
als ausländische, wurden vorgeführt; der reiche Beifall zeigte, 
daß ein allgemeines Interesse für diesen inhaltsreichen Vortrag 
vorhanden war. 

Der B. V. L. konnte vor einigen Tagen der National- 
Flugspende den Betrag von 2268 M. abliefem. Weitere Zu¬ 
wendungen werden in der Sammelstelle des B. V. L. noch gern 
entgegengenommen. 

Wir machen darauf aufmerksam, daß die nächste Sitzung 
des Führerausschusses nicht, wie in unserer Vereinseinladung 
irrtümlich angegeben war, am 24. Oktober, sondern, wie 
üblich, am letzten Donnerstag des Monats, den 31. Oktober, 


Eingegangen 10. X. 

Oberrheinischer Verein für Luftfahrt. Am 

7. Oktober fand eine Vereinsausschußsitzung 
statt, bei der im wesentlichen folgende Be¬ 
schlüsse gefaßt wurden: Als Delegierte des 
Vereins zum ordentlichen Deutschen Luft¬ 
fahrertag in Stuttgart sollen entsandt werden: 
Oberstleutnant v. Oldershausen, Professor Dr. 
Edler v. Mises, Generalagent C. H. Vogel, 
Kaufmann A. Weber, Zivilingenieur Zander. 
Die Fahrten mit dem Luftschiff „Viktoria 
Luise“ für Mitglieder des Vereins (Fahrpreis 
70 M.) sollen nach dem 28. Oktober stattfinden. 
Den Freiballonführern des Vereins, die sich an einer der 
Wettfahrtei beteiligen wollen, die gelegentlich der Gordon- 
Bennett-Wettfahrt von Stuttgart aus veranstaltet werden, 
erhalten die Vereinsballone in dem Falle kostenlos zur Ver¬ 
fügung gestellt, daß alle Mitfahrer Vereinsmitglieder sind. 


stattfindet. 




l Berliner Flugsport-Verein. Sitzungsbericht 
VOm Stöber 1^12. Um 9 l A Uhr Eröff- 
nung durch den Vorsitzenden unter Be- 
^ grüßung der Erschienenen. Des abge¬ 
stürzten Fliegers Alig und seines Monteurs 
Lieban Andenken wird durch Erheben von den Sitzen ge¬ 
ehrt, worauf ein eingehender Bericht der Herren Bock und 
v. Poser über die Katastrophe folgt, in welchem ausdrück¬ 
lich festgestellt wird, daß ein Brand des Apparates nicht 
stattgefunden hat, sondern lediglich der Unglücksfall auf zu 
scharfe Verwindüng zurückzuführen ist (Konstruktions¬ 
fehler). Hieran anschließend folgt eine Besprechung über 
Einrichtung einer Flugzeug-Abnahmekommission, die jedoch 
nicht in den Händen der Behörden (Polizei usw.) liegen 
dürfe, da diese nur hemmend auf das deutsche Flugwesen 


wirken würde. Darauf wurde in eine Diskussion einge¬ 
treten, wie den Dornerwerken wieder „auf die Beine“ geholfen 
werden könnte. Bedauerlich und für das Deutsche Reich 
traurig bezeichnend ist es, daß eine rein deutsche Kon¬ 
struktion in Deutschland ausländischen Typen weichen 
muß. Darauf wurde einstimmig beschlossen, in dieser 
Sache an die Flugspende heranzutreten. Hierauf erinnert 
Herr Botta an den kühnen Sturmflug des Bruno Hanuschke 
und stellt Antrag auf Prämiierung desselben. Herr v. Poser 
schlägt vor, dem wagemutigen jungen Flieger, der seine 
Ehre höher schätzt als sein Leben, eine Medaille zu ver¬ 
ehren, mit deren Anfertigung Prof. Sturm (Kgl. Münzmedail¬ 
leur) beauftragt werden soll. Dieser Vorschlag wird ein¬ 
stimmig angenommen. Nach einem kurzen Vortrag des 
Herrn Neyen über Windstärken und Windmessungen wird 
die Versammlung um 12,15 Uhr geschlossen. Der Bericht 
über die Generalversammlung vom 25. v. M. wird erst 
folgen nach Verlauf der Fortsetzung derselben am 23. d. M., 
da noch Punkt 3—5 der Tagesordnung zu erledigen sind. 


Lübecker V. f. L. Hauptversammlung: den 19. Ok¬ 
tober 1912, abends 8 Uhr in der Schiffergesellschaft (Club¬ 
zimmer); Tagesordnung: Jahresbericht, Kassenbericht, Vor¬ 
standswahlen, Sportliche Veranstaltungen 1913, Ver¬ 
schiedenes. Der Vorstand. I. V.: Johs. r. J. Möller. 


Sitznngskalender. 

Berliner Flugsportverein: In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus« Brandenburger Ufer — 
nabe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 8 1 /« Uhr abends. Mittwoch, 
den 23. Oktober, Fortsetzung der Hauptversammlung vom 
25. September. 

Berliner V. L L. Fübrerversammlung Donnerstag, dem 31. Ok¬ 
tober, abends 8 1 /* Uhr, im „Spaten“, Friedrich Straße 172. 

Bitterielder V. L L.s Versammlung am ersten Mon¬ 
tag jeden Monats; Führerversammlung am dritten Montag 
jeden Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V.LLi Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kalserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Noliendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.i Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.s Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. L L.s Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, %% Uhr. Institut ’ für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. f. L.s Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. Generalversammlung 
Donnerstag, den 7. November, abends 8 l / a Uhr im Bres¬ 
lauer Konzerthaus, Gartenstraße 39 '41. 

Verein für Lultschiflahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8 V 2 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino - Restau¬ 
rants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

I . 1 

Vortragender | 

Vortrag 

Datum und Ort 

Kaiserlicher Aero- 1 

Regierungsbaumstr. | 

Der Flug Berlin—Petersburg. 

; 17. Oktober, abends 8 Uhr 

Club 

Hackstetter j 

„Parseval VI“ in der Schweiz. 

in den Clubräumen Nollen- 

1 

Verein für Flug- : 

Leutnant Salomon 

Fallschirmflugzeuge und andere technische Neu¬ 

dorfplatz 3 

12. November, abends 7 VsUhr 

wesen in Mainz 

Pionier-Bat. 25 

heiten. (Experimentalvortrag.) 

im großen Saal des Guten¬ 
bergkasinos in Mainz 
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HANS GERICKE +. 


Kurz vor RedaktionsschluS, im Begriff mit 
hoßiiüngsireudigen Worten auf die diesjährige 
Gordoß-Beanett-Veranstaitung hmzuweisen, er¬ 
reicht Uns die erschütternde Kunde von der 
Freiballon-Katastrophe, welcher der deutsche 
Verteidiger des Pokals, Ingenieur Hans 
Ge ri e k e« mit seinem Begleiter, Oberleutnant 
SUeler, zum Opfer,gefallen sind- Es ist so 
recht bezeichnend für Gerickes Auf- 
fassuög des Spotts, daß er noch kurz 
vor dem großen tptenafiooälen Ringen 
um den Pokal sein Fahrzeug einer 
ernsten Prüfung Unter warf. Gericke 
war emSpcrisman im besten, vornehm¬ 
sten Sinne des Wortes; erst verhältnis¬ 
mäßig spät mit der Luftscbiffabrt in 
Berührung gekommen, widmete er ihr 
fortan sein ganzes .Ini^resse; es ge¬ 
nügte ihm nicht, althergewphnte 
Wege .zu gehen, er wollte mehr er¬ 
reichen. So war er für den Freiballonspöft 
bald kein Name mehr, er bedeutete einen Teil 
desselben! Schon kurz nach Erlangung des 
Führerzeugnisses am 4 September 1909 beim 
Berliner V> t L. wurde er hei der Weitfahrt, 
gelegentlich des Gördcm-Bexmett-Fahrens von 
Zürich aus bekannt, weil'es'ihm |*eIaKg, wter 
den schwierigsten Umständen seinen Ballört 
22 Stunden in der Luft zu erhalten. Sem 
Hauptverdienst bleibt das imerroüdiidm Eii*r 
treten für Fernzielfährten im fretballon. Vor 


etwa drei Jahren, zu einer Zeit, als man 
derartige Zielfahrten noch als reine Zufall«' 
trefferbezeichnete, gelang esihrn» unter anderem 
nach Oliva, Usedom usw, unter genauer Be¬ 
rücksichtigung der in den verschiedenen Höhen 
herrschenden Windrichtungen das vorher an¬ 
gesagte Ziel zu erreichen und damit Grundsätze 
aufzusleilen,, die für den weiteren Ausbau des 
Freibalioüwesem: von esnschneid en- 
4er Bedeutung Werden, sollte«, 

So ruhte den» Deutschlands Ver¬ 
tretung hei Gericke ia den besten 
Händen, und seine erfolgreiche^' Fahr¬ 
ten 19(0, Wo er nur um ein weniges 
durch FlaW’ley überholt wurde, bis 
es ihm 1911 endgültig gelang, den 
Pokal für Deutschland zu erringen, 
diese Fahrten sind vor allen Dingen 
durch seiner eigenen launigen Berichte 
iglpli' in jedermanns Gedächtnis. Denn 

Geticke war nicht nur ein hervorragender 
Freibajlöaführer, ihm war auch die Gabe ver¬ 
liehe», als lieber, frischer Kamerad durch 

seinen unverregbaren, trockenen Humor sich die 
Sympathien, die Freundschaft aller zu gewinne«. 

Wenn er uns heute in der Ausübung 
eifrigster Sporttätigkeil aus den ersten Reihen 
der für die Luftfahrt Kämpfenden entrissen 
worden ist — sein Vermächtnis, d i e D u r c h - 
f ü h r u n g der Fernri^l f a h rten, wird 
sein Andenken stets erhalten!— 


Go gle 
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DAS GORDON-BENNETT-RENNEN 

Etwas über die Geschichte des Gordon-Bennett-Preises 
und die Veranstaltungsergebnisse sagen, heißt die Ge- 
schichte der Luftfahrt aufrollen, ergibt sie doch ein ge¬ 
treues Abbild der Entwicklung des Freiballonwesens. Die 
ruhmreichen Daten dieses Pokals sind aber auch so bekannt, 
daß wenige Worte schon alles ins Gedächtnis zurück¬ 
rufen. Das erste Gordon-Bennett-Fliegen fand im Sep¬ 
tember 1906 in Paris statt und konnte 16 Bewerber 
aufweisen. Durch seinen Preisträger Franc P. Lahm 
mit dem Ballon „United States“ kam die Veranstal¬ 
tung für 1907 nach Amerika, wo am 21. Oktober von 
St. Louis das zweite Gordon-Bennett-Fliegen vor sich ging; 
Hier konnte E r b s 1 ö h mit dem Ballon „Pommern“ die 
Trophäe für Deutschland erringen, so daß die dritte Ver¬ 
anstaltung im Oktober 1908 mit 23 Teilnehmern in Berlin 
stattfinden konnte. Es war dies das Rennen, welches die 
denkwürdige Weitfahrt des schweizerischen Oberst 
S c h a e c k mit der „Helvetia“ zeitigte, wodurch zugleich 
der Pokal und die Veranstaltung an die Schweiz fiel. Das 
vierte Gordon-Bennett-Fliegen fand dann im Oktober 1909 
mit 17 Ballonen von Zürich aus statt, und hier gelang 
es Amerika durch seinen Vertreter Edgar W. Mix mit 
dem Ballon „America II“ den Preis für sich zu erringen. 
So folgte das fünfte Wettfliegen im Oktober 1910 wiederum 
von St. Louis aus, und auch hier konnte der amerikanische 
Vertreter Hawley mit der „America II“ den Preis für 
Amerika gewinnen. Erst bei der sechsten Veranstaltung 
im Oktober 1911 von Kansas City aus erwarb der uns so 
plötzlich entrissene Ingenieur G e r i c k e mit der „Berlin II“ 
den Pokal für Deutschland und brachte somit die Veran¬ 
staltung für dieses Jahr nach Deutschland. 

Wohl selten hat jemand durch Aussetzen eines Preises 
die Luftfahrt derart gefördert, wie der bekannte Heraus¬ 
geber des „New York Herald" durch den Gordon-Bennett- 
Preis, der schon bei seiner Stiftung eine Veranstaltung ins 
Leben zu rufen vermochte, wie sie in solcher Größe durch 
ihren internationalen Charakter zu jener Zeit kaum denk¬ 
bar erschien. 

In richtiger Erkenntnis der Tatsache, daß nur ein 
internationales Messen des gegenseitigen Könnens geeignet 


DER LÜFTE FÜR FREIBALLONE. 

wäre, eine gesunde Förderung der Luftfahrt herbeizuführen, 
stiftete Gordon Bennett seine Trophäe als Wander¬ 
preis. der erst dann endgültig dem Lande zufallen wird, 
das ihn sich durch seinen Vertreter in dreimaliger Aufein¬ 
anderfolge erringt. Gordon Bennett wollte ferner, daß sich 
die Industrien der einzelnen Nationen mit ihren Erzeug¬ 
nissen kennen lernen sollten, darum verlangte er nicht nur 
eine internationale Beteiligung, sondern er bestimmte gleich¬ 
zeitig, daß die Veranstaltung stets in dem Lande vor sich 
gehen müßte, dessen Vertreter im Vorjahr den Preis errun¬ 
gen hat. 

Das ist eine Bestimmung von außerordentlicher Bedeu¬ 
tung', die dem weitschauenden Blick des Stifters das beste 
Zeugnis ausstellt. Auf diese Weise können die Führer 
nicht nur ihre Fähigkeiten gegeneinander abwägen, sie 
müssen sich auch mit den verschiedenartigsten Verhält¬ 
nissen abfinden, sie kommen in fremde, teilweise entlegene 
Gegenden, was sehr dazu beiträgt, ihr Orientierungsver¬ 
mögen zu vervollkommnen, und die wichtigste Führereigen¬ 
schaft: schnelle Entschlußfähigkeit, rasches zielbewußtes 
Handeln, weiter auszubilden. 

Sind so die teilnehmenden Führer und Fahrer mit 
ganzem Herzen bei der Veranstaltung, so trifft dies in nicht 
geringerem Maße auf die einzelnen Verbände zu, gilt es 
doch für einen von ihnen stets das Rennen zu veranstalten 
und die übrigen als seine Gäste zu empfangen. 

Wenn uns nun in diesem Jahr in Deutschland die 
ehrenvolle Aufgabe zufällt, die Vertreter der verschiedeneg 
ausländischen Vereinigungen als unsere Gäste zu begrüßen, 
so können wir uns mit Genugtuung des dritten Gordon- 
Bennett-Fliegens erinnern, bei welchem nicht weniger als 
23 Ballone von Berlin aus in Wettbewerb miteinander 
traten. Daß die Vertreter von dieser Veranstaltung einen 
guten Eindruck mitgenommen haben, beweist die in diesem 
Jahre anwesende Zahl von 22 Ballonen, die für den bevor¬ 
stehenden friedlichen Wettkampf in Stuttgart bereitstehen. 

Es möge uns heute gestattet sein, allen Teil¬ 
nehmern am Wettbewerb einen herzlichen Will¬ 
kommensgruß zu entbieten, der Veranstaltung selbst 
aber einen vollen Erfolg zu wünschen! — 


ORIENTIERUNG UND NAVIGATION IM LUFTFAHRZEUG. 

Von Hans Boykow, k. u. k. Fregattenleutnant a. D. 


Es gibt verschiedene Möglichkeiten, sich vom Luft¬ 
fahrzeug aus, sei es im Freiballon, Luftschiff oder Flugzeug, 
zu orientieren. Einerseits ist die Ansicht die, daß die vor¬ 
handenen Mittel, richtig angewendet, vollkommen ge¬ 
nügen, denn bei klarem Wetter hat man zur Orientierung 
die Erdoberfläche — wenn die Erde unsichtbar ist, die 
astronomische oder magnetische Ortsbestimmung. Auf der 
anderen Seite wird geltend gemacht, daß dies alles wohl 
für jemanden genüge, der über die entsprechenden naviga- 
torischen Kenntnisse und die nötige Uebung verfüge, dies 
sei aber bei einer großen Anzahl von Ballonführern, nament¬ 
lich bei Anfängern, nicht der Fall, und es wurden daher 
zahlreiche Orientierungssysteme in Vorschlag gebracht, 
denen entweder das geographische Gradnetz oder auch 
irgendein Polarkoordinatensystem zugrunde liegt. Diese 
Systeme erfüllen ja gewiß unter normalen Verhältnissen 
ihren Zweck, aber es ist zu bedenken, daß ebene Signale 
auf Hausdächern usw. beispielsweise unter einer Schnee¬ 
decke illusorisch werden. Es fragt sich aber überhaupt, ob 
solche allgemein durchgeführte Orientierungssysteme not¬ 
wendig sind. Es wird geltend gemacht, viele Ballonführer 
verfügten nicht über die nötigen Spezialkenntnisse; dann 
wäre es eben notwendig, daß sie diese fehlenden Spezial¬ 
kenntnisse erwerben, denn ihr Besitz gehört eigentlich 
genau so gut zu den Bedingungen zur Führerqualifikation 
wie die Kenntnis der Handhabung des Ballons. Damit fällt 


auch die Notwendigkeit einer durchgehenden künstlichen 
Markierung der Erdoberfläche von selbst fort, was natür¬ 
lich nicht ausschließt, daß eine partielle Markierung stellen¬ 
weise erwünscht sein kann. Hierzu seien funkentelegra¬ 
phische, optische und akustische Signale an den Küsten und 
die Markierung gefährlicher Landungsterrains gerechnet. 
Alle diese Signale sind jedoch weniger für die Zwecke der 
Orientierung als vielmehr als Warnungssignale gedacht: 
z. B. müßten Starkstromleitungen in so auffälliger Weise 
geführt oder bezeichnet werden, daß man ihre Anwesen¬ 
heit schon auf eine gewisse Distanz sicher erkennt, auch 
bei Nacht. Was die radiotelegraphischen, optischen und 
akustischen Signale anbelangt, so würden sie recht gute 
Dienste leisten, um vor dem Ueberfliegen der Küste zu 
warnen. Wenn jeder Verbandsballon mit einem einfachen 
funkentelegraphischen Aufnahmeapparat versehen ist und 
die hauptsächlichsten Leuchtfeuerstationen mit Sendeappa¬ 
raten ausgerüstet sind, die bei Nacht oder dichter Bewölkung 
automatisch in bestimmten Zwischenräumen ein bestimmtes 
Morsezeichen abgeben, und zwar so, daß die Abgabezeiten 
einander übergreifen, so wird der Ballonführer stets in der 
kritischen Zeit gewarnt. Beträgt nämlich die Reichweite 
der Station rund 100 km, so genügt es, solche Stationen in 
Abständen von 100—150 km im Anschluß an größere 
Leuchtfeuerstationen anzulegen. Erfolgt nun die auto¬ 
matische Abgabe des Signals, z. B. alle 5 Minuten, und be- 
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trägt di* Interferenz' «wischen zwei benachbarte« Stationen 
öine Mirtute* sc» köanßn «ich diese Reichen gegenseitig nicht 
sibi-eiv, da die ■'§. Station mit de? ersten xdchl gteichiettig 
mit einem Baiion io V^rbiiidußg: st«hea katus. Hinwieder ist 
die K eich weite genügend groß, wir dem Führer Zeit zui 
LöTid^un^VQrb.eteitiing zu tasscrm 

Die vcdentbch* Navigation jedoch sttitst üich m erstei 
Linie auf Karten, Kompaß ^nd astr«^aoiische Beobach¬ 
tung, Hinzu kommfe« hoch m speziellen Fällen, wenn 
weder terrestrische noch astronomische Beobachtungen 
möglich sind» nia^n|fci»dxe BeoJja'dhbitxgeri. Mif Hilfe dieser 

seinen Standort zu 


man Eisenbahnlinien oder Chausseen nAeMaheb Diese Art 
?u iahten kann man jedoch nur als irinen Notbehelf änsebsö, 
Wenn man keinen Kompaß zur Verfügung fc&L. Die Einfüh¬ 
rung eines brauchbaren HugzeugkoimpSsses, wie er bst»* 
Spiels weise von der Firros Gom in Friedenau her gestellt 
wird, vereinfacht da« Verfahren gähne wesentlich, denn der 
Kompaß gestalt et das Fahren in der Deckpriluog, Will 
man zum Beispiel nach einem Orte Uhren, der ip der Kick- 
lüög NW., vom Ahgäagföfte liegt, aber beisp,sel$W^I$f 
löö kto eottenat Ui, so »iüss^o Zwischeopurakte Jn belW* 
bfger Anzahl *tttge«Wärd«»- Jedes Textainmerk- 
mal, das in der &>düuug. NW, liegt, ist so ein Zwischen 
punkt, denn es hegt ih 4er geraden VerbindungsümV der 
beideo pH*. Fahrt man n«a so, daß sich da# 
zwischen dem betreHend^o Punkte und dem Fahrzeug gegen 
den ersteren nichkseifflbb verschiebt, so bewegt, man Äh 
auf der geraden Verbindungslinie der beiden Orte fort/D i e. 
geringste A b we ich up^ ■welch e d u r K h e fc tt e 
A ende rang der WindfHft oder falsches 
St eu e r n h ervörger ulen wird - mach f s * c h 
sofort bemerkbar. 

Der Kompaß dient nun dazu, das richtige Objekt zu 
wählen. Zu diesem Zweck entnimmt man vor der Fahrt der 


Mittel kann man jederzeit.imstande'.sei«, 
bestimmen. 

1 . K a r t * n, Was das Karienmatariäf anbelaogl, ist 
das bar ei is v orhandene, beXieltuagsw* iae aager egte voll atti 
genügend, in etstier Linie für den FWiheUon. De e& jedoch 
wUnsdieuswert ist* eine allgemein* LuftschiiUrkari« her-; 
auszu.bringen, so rihd die ?m Gange befindlichen Arbeiten 
sehr zu begrü0e0.; D|e Habpisa che bei einer brauchbaren 
Karte, mag sie für welchen Zweck immer bestimmt »eia, ist 
\hre Uehe«udiihdikeit> Wenn alles das, was gewiß mit 
voghstej- Begründung zur Aufnahme in die LuflschifUrkaYte 
vörge 5 öWag*n wird, tatsächlich 


Hir3&u-£Uvdeckfcr mit ti*> VutficiiVong xum Abw«rtee van *ch wereo G«scba«*eo. 
wie dl«»*r App«.tAt »«ihiifccb ttkr dU TÄrket jf|eIJ*icrt worden ist. 


Katte den wahren Kurs, verwandelt ihn durch Anbringung 
von Mißweisung und Deviation in den dazugehörigen Koks- 
paßkurs und notiert sich denselben. Nun steigt man auf. 
legt nach erreichter Fahrthöbe das Fahrzeug rn den be¬ 
treffenden Kurs und peät nach vorne ein beliebiges weit- 
entferntes Objekt im Terraia.. Damit hat der Kompaß vor¬ 
derhand seine Aufgabe erfüllt, denn nun fährt man io der 
Deckung auf da* gewählte Objekt. Ist man demselben ent- 
aprechend nahe gekommen, so wählt man in der Peilung 
Über dasselbe hinaus «in neues Objekt und so fort. Die 
Differenz zwischen dem notierten Koropaßpürs und dem 
tatsächlich gesteuerten, ist die Windtrift. Da# Fahren und 
KichtnnghaKeö bei beliebige^ Windverhällnwsen ist nuf 
diese Weise sehr einfach. Die 'Verhältnisse werden bei Ein- 
tritt von Nebel oder unsichtigem WeUer schwieriger» zu¬ 
mal wen« schnell “wechselnde Winde vorherrschen. Man 
kann sich aber auch in diesem Falle bis zts einem gewusen 
Grade helfen, indem man bei emfalleßdem NeWi den zu¬ 
letzt wirklich gesteuerten Kurs weiterateuert, <mt*t der 
vorläufigen Abnahme, daß sich die WmdverhältTiiSse wäh¬ 
rend der Nebelperiode njoht ändern. Lichtet sich derNebel 
wieder, so überzeug!. man ^ich ?ucrsi durch tut? Deckung, 
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ob die Wind vedi&llnis*e f aisäthlkh dieselben geblichen 
sind Ist diCsJ ikt Fifell/ was man Wetrtg'e Augenblicke sich 
‘ dei* Wähl des Rkhtung&objekic* spfprfc ersieht, so ist maxi 
während der Nebelperiode tiichi von seiner FahrllitTie ab- 
gewichen, ist .eine WmdDiftän&erung emgetreien. so be¬ 
findet man sich nun *ttl shter zur wahren Fahrtrichtung 
parallelen Linie, and: man kann diese- Verschiebung, wenn 
. man will, bis ^u einfetn gewisse». Grade wieder ausgldchcn; 
jedenfaib wird man es tu»,. wenn die Windtrifianderung 
xsine große ist, oder die Nehclpvnode hinge iß Zeit gedauert 
.hat- W$jm man wüßte, xu welchem Zeitpunkt die \Wind- 
•tHfttrtdffong. eingesetzt hat, dL h>> Wehn, man 
«pent hijBe, das unabhängig vom umgebenden Medium eine 
auflretcnde Seitenabweichung registriert so wäre die Kbm- 
p*nsjerung, eine vollständige, da die Windttiitaiiderung in 
ihrer Größe bekannt ist Sie ist die Differenz zwischen 
d^m wahrend der Nebeipeinöde gesteuerten Kurs und dem 
neuen Steuerkors. Man brauchie Also nur dieselbe Zeit, 
welche von dem Einsetzer* der Wmdfcriftändening bis zu 
ihrer Koiisiatieni-ng vei-liösscn ist, du« Kurs um diesen Be¬ 
trag nach der andern Seite ?.u ändern, um wieder auf die 
alte FahrUinie zu kommen* Kann man d**s nicht, $n be¬ 
gnügt man sich damit; die halbe- Zeitdauer der Nebelperiode 
in diesem Kurs zu fahren, fta sebL*chtesteQ Falle verongetfc 
man damit den Fehler am dte Hälfte. Dig beigegehdne Ftg. t 
soll den Vorgang erläutern. Die Linie & a bedeute die.;. 
Wahre FahH(ioie r die scbrajfterle Zone bedeut« Nebel.. Ä 
und A . sind zwei Funkle, in denen in zwei verschiedenen 
Fällen die Windtfiltsiidwuhg d eis setzt B und Bi seien die 
beiden Funkte, an welchen diese Wi ndTri Händerung kon- 
stattert wird. Die Linien b und b» wären mithin die neuen, 
parallel Yerschobeften Fahrt!infe^r Wird m v B und B* der 
^vsifeueVte Kurs um den Winkel & nach der entgegen¬ 
gesetzten Seite verändert und diese Aendcrung für die halbe 


vorher eimge Zeit suszufliegen, um den halbremahnenur 
Magnetismus, der sich angesammclt haben könnte: heraus- 
Äukloplan. ' \\ 

Die Ortsbestimmung durch astronomische Beobachtungen 
\$t wichtig für Freiballon nftd MötoHufUciuffahrt, dagegen 
spielt sie in der Flug 2 öugnayigation keine Rolle. Für die. 
beiden erstgenannten Arten von Liiitfahrzenge^ jedoch muß 
eigentlich vom Führer die Fähigkeit verlang! werden, seihen 
Standort astronomisch ausmachet». &n können. Speziell fiir 
den Freibaiion über einer Wolkendecke ist es So ziemlich 
das einzige Mittel Zur Bestimmung seiner Position, wenn 
man von Messungen der Horizputiilinlensität des Erdmag¬ 
netismus ab$fcvht, welche Methode der Ortsbestimmung 
wegen der ihr Woaftendeo UngenamgkeH wohl nur im Not 
falle zur Anwendung gelangt. Die astronomische Otts- 
bestmmiung ist immer die Auflösung eines sphärischen 
Dreiecks, des sogenannte» Fositiönsdreiecks, wie es in der 
Bg. 2 veranschaulicht ist. Die drei Eckpunkte sind det 
Himmebpol ?, der Zenitpünkt Z und das Gestirn G. Die 
Winkel amd der Stuadenwiokel s am. Fol, das Azimut ,m im 
Zenit und der paraltaktM^h# Winkel v am Gestirn, Ote 
Seiten sind demnach dik Komplemente der Breite <p\ der 
Dekh'jmäHön d und der Hohe k Sind drei Stücke gegeben, 
so Jikhbea die übrigen errechnet oder T-sfeln entnommen 






&Hd*r Ton d*n »föu«röM«cih*a Flä£**»£ßi*»öY*TTj; Die At«Hbet«it 
&ufge*Ul}i«n öor«t-Elodeck*r; oben; d*o Kri?g««iai 0 tv? (vorx» 
linki) besichtigt die in Reih und Glied auigcusieUten Fsnoaea- 
•-■ ewa^-.e f2Wtfid«ckt*. 

Zeitdauer der Nebelpenode belb*halten; { wie m der Figur 
ersichtlich ist. so ergeben sich die neuen FahrMimeti « t -und 
* Welche' der ursprünglichen Fahtllinie a a nunmehr be¬ 
deutend näher liegen. 

Was die 1 '-..magnetischen Verhältnisse der gebtäuch- 
liehsdea Flugzeuglypen anbeiangl, so sinddieselben ein¬ 
gehend vom Verfasser untersucht worden, und hat sich 
hierbei ergeben, daß die sufgelretene» Deviationen mil 
genügCZMäW Genauigkeit kompensiert werden körings; es 
handelt v4ifcteL^h^uptsäfehlhsh. nur am die ersten drpi 

Glieder der Devialionsgleichlingv alsb um konstante und 
s^mizirkuiäre Deviationer!, NafurH<;h muß streirg darauf 
geachtet werden, daß ^ich keine bewegbpheh Eiaehteile 
ift zu gTÖß? r Nähe des Kpmpt&res befikdeh; Läßt dph.die^ 
nicht vermeiden, so müssen diese Teile aus einem nklji mag¬ 
netischen Metall herge$t«i!t wezdtn. Außerdem niulLDevis- 
110,0 tpü ?»Vlt ry Ze-If . h^^nUich 
Oft« Flugzeug längere Zeit Xtii Schuppen g^rtanden hat 
nathgtpirüft werden. Dabei ist es reil%n»> s31k Maschine 


oder durch direkte Ablesung von Instrumenten gewonnen 
werden.'*) ■ ‘ - 

Man bat zur Verfügung: die Deklination, welciie fast 
immer als bekannt anzusehen iat; die Höhe, weictae ge- 
iac^sen wird; .-sowie die B-ßobacMungszerit, aus welcher die 
Greenwicher Zeit abgeleitet wird. Könnt man die Länge, 
so istdlfln aiißerderk äuk L-äAge und Bebbathfungszesi der 
StündWiwijilte] kekanhl. Man kuctiT also Breite and Azimut 
erlangen und jurm^ektdift, wenn' die Breite bekannt ist, die 
Länge Mißt män das Azimut zur Zeit der Beobachtung, 
so kann man die ungefähre Breite und Länge von einen? 
Gestirn /ableiten. Projiziert man sich das Fositkmsdrcifeck 
auf die Erdoberfläche, so wird euts dem Ifimmelspnl der 


.' . * s-Yfy’Jf* ^ - * //> '; • • -.. 

L .. -./ . 

^ k j '' 


: 


Ftg. i; 


Ertlpoi, dein Zenit^nkt der Siaudort und aus dem Gestirn 
dessen Fußpunkt Das- ist derjenige Punkt der Oberfläche, 
an welch cm tra Ö^obacbtungsmomeut das Gestirn «iß Zenit 
sieht, die Höhe also 90 Grad beträgt.. Di&tfer Punkt ist vorn 
Standort um den Betrag der ZenUdisi&Tü, d, ist. 90 Grad —h 
auf dem größten Kms«; entfernt. Denkt miift «ich nun a»f 
der £fdobetflä<be um den Faßpunkt des .ÖWitti* als Pol 
einen Paralielkre^ gekgV, weichet durch den St^hdori geht. 

*] Ei» solche» Iwstrumenl des Verfassers, ^eichet ('je Lfleuot des 
PosiUonsdrekcks und ohne Tafel» dürch einfache« Awese» 

der «jR^uchien DöieO betiodet sich gegenwärtig Ira Ver»veb».fY»teav " 
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so verbindet diese Linie alle Punkte der Erdoberfläche, von 
welchen aus das Gestirn im Beobachtungsmoment in der 
gleichen Höhe gesehen wird, es ist dies die Standlinie oder 
Höhengleiche. Beobachtet man nun zwei Gestirne, so er¬ 
geben sich auch zwei Standlinien, wodurch. der Standort 
als Schnittpunkt bestimmt ist. 

Dies alles rechnerisch zu ermitteln, bzw. mit Zirkel 
und Dreieck in der Karte einzuzeichnen, hat im Ballon 
große praktische Schwierigkeiten und erfordert für den 
minder geübten Rechner viel Zeit. Das Bestreben ging da¬ 
hin, das Verfahren zu mechanisieren, und wir besitzen auch 
in den Instrumenten von Voigt und Dr. Brill zwei Instru¬ 
mente, die diesen Zweck mit genügender Bequemlichkeit 
verwirklichen. Beide Instrumente fußen auf derselben Idee, 
den gegißten Standort ein für allemal in den Kartenmittel¬ 
punkt zu verlegen. Die Standlinien werden durch Kreis¬ 
bogen gebildet, da sich in der Nähe des Projektionspunktes 
die Projektion der Standlinie sehr stark der Kreislinie 
nähert. Der Krümmungshalbmesser dieser Linie ist in der 
Nähe des Projektionspunktes praktisch eine Funktion der 


u. 


muts, wie dies aus Fig. 4 sofort zu ersehen ist, da jeder 
Meridian diese Linie unter einem andern Winkel schneidet. 
(Nur am Aequator schneiden die Meridiane unter dem¬ 
selben Winkel.) Die Aenderung des Azimuts für den¬ 
jenigen Punkt der Standlinie, der mit dem Kartenmittel¬ 
punkt korrespondiert und als Ausgangspunkt für die Aende¬ 
rung des parallaktischen Winkels genommen wird, ist feine 
Funktion der Breite und der Längendifferenz zwischen den 
beiden Punkten. Sie beträgt z. B. für die Breite von 
50 Grad und eine Längendifferenz von 1 Grad ca. 42 Min., 
also nahezu % Grad. Dieser Betrag wird nebst der Miß¬ 
weisung am beobachteten Azimut angebracht, und sodann 
die Differenz zwischen beobachtetem und Tafelazimut ge¬ 
bildet. Sodann geht man in das Diagramm ein und erhält 
aus demselben das Stück auf der Standlinie in Millimetern, 
um welches sich der Beobachtungsort bei 1 Grad Azimut¬ 
differenz auf der Standlinie, von dem erwähnten Punkt ab, 
verschiebt. Diese Methode hängt in ihrer Genauigkeit, 
neben der Beobachtungsschärfe, die der Kompaß gestattet, 
noch von der Gestalt des Positionsdreiecks ab, wie 
dies aus den Figuren 5 und 6 hervorgeht.. Dafür kennt 
der Beobachter aber wieder das Maß der Qenauig- 



Höhe, und zwar der Kotangente. Der prinzipielle Unter¬ 
schied zwischen den beiden Instrumenten ist der, daß Voigt 
ein elastisches Lineal zur Darstellung des Standlinien¬ 
bogens verwendet, während sich bei Dr. Brill die verschie¬ 
denen Standlinienkrümmungen auf einem verschiebbaren 
Streifen befinden. 

Diese Instrumente erfüllen ihren Zweck vollkommen, 
wenn es sich um Nachtbeobachtungen handelt, wo man fast 
immer zwei Gestirne zur Standbestimmung zur Verfügung 
hat. Hat man jedoch nur ein Gestirn zur Verfügung, wie 
dies meistens bei Tag der Fall ist, so erhält man lediglich 
eine Standlinie, und auch eine spätere Beobachtung ergibt 
wieder nur eine Standlinie, die mit der ersten nicht in 
Konnex zu bringen ist, da letztere wegen der unbekannten 
Versegelung nicht auf den Zeitpunkt der zweiten Beobach¬ 
tung feduziert werden kann. Hier tritt der Kompaß in die 
Bresche, indem er eine, wenn auch nicht genaue, Messung 
des Azimuts gestattet. Man kann mit Hilfe dieses Azimuts 
ein engeres Stück der Standlinie, innerhalb dessen Grenzen 
sich der Beobachtungsort befindet, bestimmen. Auch dies 
ist ohne direkte Rechnung möglich, wenn man das betref¬ 
fende Diagramm zur Verfügung hat. Diese Methode be¬ 
ruht darauf, daß sich der parallaktische Winkel, welcher 
ja für die Standlinie der Polwinkel ist, um einen bestimmten 
Betrag ändert, wenn in einem bestimmten Positionsdreieck 
das Azimut um einen Grad geändert wird. Diese Aende¬ 
rung des parallaktischen Winkels findet ihren Ausdruck in 
einem bestimmten Stück der Standlinie, wie es Fig. 3 zeigt. 

Das Azimut für den Kartenmittelpunkt entnimmt man 
der Tafel. Das Azimut für den wirklichen Standort peilt 
man mit dem Kompaß. Dieses Kompaßazimut muß nun 
vorerst von der Mißweisung gereinigt werden und außer¬ 
dem noch von der Azimutverschiebung, welche in der Pro¬ 
jektion der Karte liegt. Der Strahl, welcher vom Karten¬ 
mittelpunkt nach dem Fußpunkt des Gestirns geht, längs 
welchem die Standlinie um den Betrag der Höhendifferenz 
verschoben wird, verbindet nicht die Punkte gleichen Azi- 


keit, da ihm die Methode die Verschiebung in Millimetern 
für 1 Grad Azimutänderung gibt. Rechnet er nun mit 
einem Beobachtungsfehler von 1 Grad, so weiß er genau, 
mit welchem Stück der Standlinie er zu rechnen hat. Faßt 
man alles zusammen, so wird das Resultat desto genauer, 
je größer Höhe und Breite wird bei einer Deklination, die 
kleiner als die Breite ist. 

Welchen Wert die so ermittelte Position haben kann, 
ist leicht zu ersehen, da man, abgesehen von seinem Stand¬ 
ort, auch die ungefähre Richtung und Geschwindigkeit der 
Fahrt aus den Beobachtungen des einen Gestirns erhalten 
kann, was sehr wichtig ist, wenn man sich über einer 
Wolkendecke in der Nähe der Küste oder Grenze befindet, 


f 



oder wenn man das Unglück gehabt hat, auf die offene See 
hinaustreiben. 

Es erübrigt nun noch die Besprechung jener Fälle, in 
denen weder eine terrestrische noch astronomische Orts¬ 
bestimmung möglich ist. Dieser Fall tritt ein, wenn sich 
der Ballon längere Zeit in einer Wolkenschicht oder 
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zwischen zwei solchen befindet. Eine genaue Postttons- die horizontale Komponente der erdniagnetischen 

bestimm««# nach Lange und Breite ist allerdings akltt ?jk$ 5 |' durch einen Doppelkompäß erroiitela. Zwei übereinander 

lieh, Wohl a&ter die KwÄtruktttsno einer Art Standlinie, die befindliche Magnetnadeln haben das Bestreben, sich mit 

in unseren Gegenden •ziemlich dem allgemeinen -.Zug - der.. • •..dnft:-;.un'g!niehiiamigen Polen 'übereinander zu stellen.: Die 
Küste folgt, Was ' \n '-diesem • Fa!!, wohl das wichtig^Se ist, Richtkraft des Erdmagnetismus dfigegep: zieht die gleich- 

Diese Standlinie hl eine .magnetische und ist entweder di® naxnvgen f*«l an. Der .Winke!«' unter dein siet* schließlich 

d.i'd Pwnhte\^igieh«r Inklination verbindet ,väft die beiden Nadeln gegeneinander stellen, ist also ein Maß 

jene für dh? gleichen Horhcoßt'älinien&Bätett des Efdnsagöe- ifür die an dem betreffenden C*rie bestehende Honaontal- 

tismufe, Beide können durch Beobachtung ermittelt werden intensHäi. 

und liege« sehr nahe beieinander. Die Inklination ist der Man sieht, daß das Rüstzeug der Navigatien für aero- 

AVinkel, unter welchem sich eine freihängende Magnetnadel nautische Zwecke ziemlich lückenlos ist; und <UÖ es steh 

JinlW dem Einfluß des Erdmagnetismus gegen die Hörnen- weniger darum handeln kann, kostspielige künstliche f4ar- 

taie einstelh. vt Ist atu magnetischen Aequatör 0, am inag- kierüngen rein zu Orientiertuigsawecken zu, schäften, als das 

«feilschen Pal 9ö Grad, ln *m$fe«tn Breiten beträgt er etwa vorhandene Navigationsmaterial sinngemäß aozuWeudefy 

65 Grad. Die Messung geschieht mittels emes tnkimatorinms, und es noch mehr als schon gesebeb*«;, den speziellen ße- 

Wesentliriv genauer 180t «ich die Homontalintensität; d. dürfnissen der AeroKayigatioix anzupassen. 

HOCHGEBiRGSFAHRTEN. 

Von Margarete GrOß«, MmÖen, 

[Fortsetzung,! 


Weht der Südwind in Innsbruck selbst, Mte aber 
nach Beobachtungen durch Meteorologen nur bei 
Föhn vorkommt, *p ist der. '•Aufstieg dort natürlich 
überhaupt nicht möglich. Meist eher, auch im Anfangs¬ 
und Endstadtam des Föhns, ist der Südwind erst höher oben 
änxutreffen, Wir trafen ihn bei 2000 m Höhe. Es ist ihr den. 



ß« 0r«»d«taer JÄ^eixieut Bftuiagärtel hat «inen S?hrmub«n!!ad«ppatrai 
kotutrüieri, b«!Wiche«* .*V«l gloichacfrög fthe*«it.§n<ter lAnrnftü«* 
Tfe^cbraobeio «In — ,u«ü**u — venkr*cfel«>» Erheben d«a Apparate« 
sä di* Mt bewkketa sollen-. 

der es zum ersten Maie erlebt, ein ganz eigenartiges Gefühl* 
wenn nach olt absoluter Wind st »Uz* dx-e Ballon plötzlich 
in diese Strömung tritt und die Xarwendelniauer 
auf den Ballon zuzuschießen beginnt. Das Gebirge ist 
dann in wenige« Minuten erreicht QptiAßr Miller z. R 
trat bei seiner Fahrt am 19. Oktober 1,911 (n einer Hohe 
von 2000 m iö dte Föhnstrümimg ein, üherfiö^ gkith dar¬ 
auf den t%4 m hohen Zimderköpi und bcrsjU 3 Minuten 
später den • oa,''26Ö0-'. mKhöhfe«' Grat' zwischen der .Kleinen 
BetlelWtrrfspfbfc uöd dfe.r 5peekkai$pitre: Wenn nun auch 
deir Luft ström vor den Bergen atets in 'irgendeiner Rieb* 
tung.&bb.iegi -< ich werde darauf noch Xm der Fahrt kom¬ 
men — .so ist ein Anprall än vorspriageöde« Grafen doch 
mcb'i 'vallig : 'eii»gescydss^ü,i; : -'Will .der Führer :iich in solch 
einem Fälle den Aufstieg nicht tu einer mindestens sehr 
ncrv^ftcrregcnden und vieüsde.hi gar gefährliche« Sache 
gestgft&ti, dann' tmlfi er den Ballon unbedingt bi* in Hübe 
der Öorge^-Hfsn^tn. also in dem gegebene« Falle bis feiWa 
2700 rn. und das g«?&cht*b« *b*ö am o*üheius«Mcn und sp*r> 


Da -T-/ ohne Berückskbügung der Tempefaturyärhältnisse 
infolge der DruckändeTung aus einem ganz- gefüllten, 
steigenden Ballon immer 1 Prozent der Füllung entweicht, 
wztui der Ballon 80 in steigt [nach PröLEmdea), so ht auchte 
demnach der Ballon „Fitar für eine Fährt Über däs Kar- 
wend^igebirge st&ti mit 2200 cbm Gas mir mit ca. 1700 cbm 
gefüllt zu w r erden- 

Verwackelter als bei gewöhnUchem Südwind sind die 
Verhältnisse bei Föhn, Wo ein ungeheuer großer d yoa - 
m * A v h i r Ä ü i t r Fe- b von t W und piehr Metern ein - 
ihftfcn kaum Auf den ersten Blick erscheint das Vorhan¬ 
densein des aufsteigenden Strome* als ein Vorteil, weil 
auch der pralle Baiion, sobald W in die Strömung -tritt; 
ohne B*Ha$tabgabe steigt. Doch Isl dieser ÜmstJmd nur 
^cheiubur «?in Vorteil, bedeutet in Wahrheit aber, soviel 
Ich beurteilen kann, eher eine ErscWemag der Führung. 
Da nach Prof. Emden jeder ohne Ballastabgabe empr/r* 
gebiasenfi Ballon an Sinkkrah gewinnt, muß er dem Auf- 
vtsege widerstreben, und es, scheint mir darum erst recht 
nicht ausgeschlossen, daß der Ballon gegen Felsen, ge¬ 
trieben werden kann. Zum mindesten aber muß der Ab¬ 
stieg des Kammes bedeutend verstärkt werde«, so 

daß der Ballon dort viel leichter Gefahr lauft, bis zum 
Sode« dUrchzufalleil oder äih'nächste«;Häuge 3su stranden., 

Für den Aufstieg F o r d er u n g e o zur;., V : «. : r : Bi i n -< 
d e r ü n g dieser mogHtihen O e f a K r Exuszusprc^heti, wage 
ich nicht. Die Sache müßte wohl erst einmal von fein«m 
Bervifeneteö geanu berechnet werden soweit sic sich 
wegen der ^l,^e43LÄrtigen' bei Föhn 

überhaupt hereebne«, läßt Ich werde nur mfcine eigene, 
vielleicht der BericliUgütig bedürlüge Meinung ai^aprechen. 
Eins erscheint mir al« Usibedingt nötig; daß sich der Führer 
schon beim Aufstiege über die zu erwartenden Schwierig¬ 
keiten klar ist, um vor Ähfaog an ziefbewtißi und im Not ¬ 
fälle instinktiv möglichst richtig handeln zu können. Ihn* 
gehen kann er die Schwierigkeiten sicher am besten, wenn 
et auch bei Föhn seinen Ballon st? schlaff ättfeteigeii läßt, 
daß er yqd selbst bis in Höhe der Gipfel steigt, oder wenn 
er ihm bei praller Füllung wenigstens die für diese« Auf¬ 
stieg nötige Steigkraft gibt. Nur muß, meines Erachtens, 
wenn der Ballon schön Steigkraft hat, unter Um ständen 
der Fall emtreten können, daß der Ballon dem hebenden 
Strome noch in die Höhe vorauseilt, so daß er allmählich 
aus 4*n untersten Föhns!romfäden in hoheffe gerät, und 
dann, die Berge in größerer Höhe übetiUegt, als es gtgefti- 
Bch AhstcJrt ders Führers war. Diese Methode schjeint mir 
däriiisx vpf »Hem für die geeignet, denen nur däran fi&gb 
das Gebirge überhaupt zu überfliegen. Will man *ter, 

daa interessanter ist, gern dichter über d»it Bergen 
bleiben, sä erscheint es mir als das richtigste, «krii Bailor, 
tfür so Weit schlaff zu füllen und ihm nur so viel Steigkraft 
*u er die Föhnströmung ohne Nachhilfe erteicht. 




Hochgebiirgsiafarten 


seiner Schilderung der ersten großen Alpcnfahrl von der 
Annäherung ab die Gletscher erzählt i fi Wir erwarteten mit 
Spannung unser Schicksalf' Es ist aber ganz an {füllend, 
<Uß unter den bisherige«. Fahrten auch nicht eins ist, bei 
der eine verhängnisvolle Abkühlung durch Gletscher ein- 
getreten wäre. Vielleicht liegt es daran, daß sich die 
Gletscher nur hi Höhen finden, wo auch die Lufttemperatur 
meist unter oder doch nicht sehr hoch über Gefrierpunkt 
ist. Weit eher können halte Strömungen im Hochgebirge 
hervorgerufen werdeiT durch finstere Schluchten in die 


Sinkkraft dem auf steigenden Strome vor einem schroffen 
Hange nicht entgegenv/irkt. Dieser Ballast muß bei dem 
daran Ho Igenden Abstiege ja nhsehin hisaus. 

b] FabrU Von zweierlei möchte ich hier reden/ 
von der Fahrtechnik Uöd der Ozieatiemivgy 

Fahrt e c h n f k ; Alpenfnhrten, bei denen sich der 
Ballon von Anfang bi« au Endehoch über dem ;. ; Gebkgü 
ha|l { steilen kaum andere AnfGodemugen als gewöhnlich« 
Öalbniahrten. Daß Alpenfahrieo bezüglich der Leistung 
etwas Besonderes sind, merken die Fahrer nur, wenn Ä 
den Bergen nahe sind, also dicht über ihnen oder * wischen 
ihhea schweben. 

Etwas «c 4 er« FahHechuik, «H '£<&$*} 
üblich ist, erfordert iehr tiefes Fahren insjiilteii 
Gebirgsgruppe, Allerdings ist es nur selten möglich; tüffiöl 
zwischen schroffen Felsbergen hat e« ea tseh5;«?4«b• $eiue 
Bedenken. Wi t & ajfce^Sfc&f tief gefahren, dann empfiehlt- 
es sich, das Schleppseil ausmlegen. Das geschieht, sonst 
nicht aus zwei Gründen/ weil das Seilaufder Erde Sdba- 
den »»richten kann und weil es den Fahrern schaden kann. 
Das letztgenannte Bedenken bleibt natürlich auch im Hoch¬ 
gebirge bestehen. Das Häogenbleiben mit dem Schleppseil 
kann sogar in einsamer Gegend inmitten wilder Umgebung 
noch viel unangenehmer sein als gewöhnlich. Das andere 
Bedenken aber, daß das Schleppseil auf der Erd* Schaden 
anrichten kann, kömmt im Hochgebirge kaum in FtyyS|)?, 
wert es auch natürlich nicht völlig ausgeschlossen ist, daß 
das Seil Sieiße löst, die Touristen gefährden, und derglci- 
ehe» mehr. Den Fahrern ah*r gibt das ausgelegte Seil doch 
^inig«"•Sicherheit bei plötzlicher Annäherung aii den unebe¬ 
ne« Fels- oder Eiaboden, und es hilft zugleich mit, die 
kleinen Enlfexrxungeö richtig abmesseö, die man in der 
großzügigen Gebtrgsumgebung allzu Je ich t unterschätzt. 

Von diesem kleinen Unterschiede abgesehen, ver¬ 
langen Hochgebirgslahrteo streng genommen keine an¬ 
der e Fahr t e d h n i k als andere Fahrten: dieselben 
Gesetze, die .söasL gelte», ' gelte»,auch; ich werde im 
Laufe der Besprechung auf Erazelhette» hinzuweisen Ge¬ 
legenheit haben. Wenn die Fahrten trotzdem oft eine 
höhere Leistung sind, so kommt das daher, daß die Befol¬ 
gung derselben Fakrregeln manchmal g e i s t i g und s e c * 
l i b■%: h weit h ö her« A n brderaiige n an die Fahrer 
sdafjjb als -das bei andern Fahrten meist der Fall ist 
kommt hier vor altem, m Betrachts das Fallen 


Abtv 1A EtpfltUige GitvlftfosscfeicbUscg. \ " rW * 
Sc»*rl?*it*r etw d*r Y*>gsl»<ibi*Ä.j *on lir Los«öi. 

■ifcbrt da* BaüUoxts H Tiio> f * vc» tms®t>r«ck **c»v *m tu Öj f%, }%tl, 


nie oin Sonnen^ttahl dringt- Im großen und ganzen aber 
sind sicher 4t« kalten Strömungen im Hoohg^irgV so 
arg, daß s\it besonders zu furchten •w&fejL Der Stürz, mieten 
in Wildnis hinein ist aber viel eitvdrucksv^Uer 

als bin starker F^Ü über Hügel- oder Flachland, Ein wirk¬ 
lich gemütlichem Fahren gib i'$ darum in geringer H&lrg über 
den Bergen kaum, sonderis unausgesetzt müstot die 
ttteate böobeahtfci werden. F 

Der 2, Funkt, B« e i n i 3 u s s u n g d es Lu H - 
s tro B!«s d u r c h die .Ge b t r gsförmen, ist unge¬ 
heuer;'wichtig bet Alpeofahnen> wenigstens bei ■.denen, die 
in geringer Höhe über das Gebirge fuhren.* Ich werde die 
wichtigsten Erfahrungen, die bis jetzt darüber gemacht 
worden ?mdv «n der H*nd von Beispielen zusarruneasteUen 
und dabei zugleich üüf tfW mir bekannt gew o rdeüen tbeore- 
tischen Erörterungen über diesen Oeg^mimd 
Als Ankuöpfüug5pn»kt Folien mir die 'Erfahrungen dienen, 
die w« selbst —■- wie wohl difc meisten Lüftschifier ^schori 
Über Mittelgebirgen '0 macht haben; denn natürlich finden 
stob im Hochgebirge: und Mittelgebirge dieselbw EfscheD 
nungen. Nur sind j?ie im Hochgebir ge * et stärkt und d arum 
eindrucksvoller. Und um sö ejhdmck^Voller durch 
Umgebung ' ^ f , s ' - 1 

Zweierlei Abi £ o k .u ti g d e s L n f f i tt o m * i iet 
durch dis Berge möglich: Abieukung io wageiechi.er und in 
senkrechter Rfuhieng 

Zunächst die Ablenkung in w wg e r e c.b t er Riich- 
iuftgl Die ftie.isteu LufUchiffez haben es sch du im Mittel* 
gebitge etlehfe 4*Ö «luh der Lufistfom vor Bergen öder 
ganzen Gobi'fgen luilt und sie nach recht« oder fftik« üÜL 
fließt im HpehgeMrge erfuhren das ** B* Di. Biöckeimsnn 
an der Amthörspitze und Ä, Ändernäch am Mop tusch, 
•Lp-n> ; - fekirlftt/-* ln beiden FsLlißc. Bog dez $«Duh-h;ft .aüf'4eringe ;Entknii>ag. 
flieh den Ein- • an die Felswände heran, bog dinr* plötzlich ab, fuhr an 
tbt, als er in ihnen enilang und seitwärts yorbels Solch ein Erlebnis 


Abb. 15. SchfitregrtU mit WätcbteabUdoa^. 
löti} iwUcjun# prwct)iimi*jilUi muI S«<uuuy«|>iU*a io 

T^nrrn.) Au.fgvuomm(a ^oo H,. ScbwaigboW. fkhti «iss 

Bsliofts nTlrül“ Tpö lao^br^ök a«cb Udias* »ca ■'&. ,fuiÜ:t9ii 
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bringt aber natürlich für die Fahrer ein paar Minuten 
höchster Spannung. Wenn ein Anprall wohl auch noch 
nicht eine unmittelbare Lebensgefahr für die Luftschiffer 
bedeutet, so wäre er doch keinesfalls angenehm; zum 
mindesten würde Gas aus dem Ballon gepreßt werden, und 
eine Beschädigung der Hülle an scharfem Gestein wäre 
auch leicht möglich. Vom Führer verlangt ein solches Er¬ 
lebnis unbedingte Nervenruhe; sonst wird er sicher vor¬ 
zeitig Ballast geben und den Ballon vielleicht unnötiger¬ 
weise hochtreiben. 

Streicht die Luft quer über Gebirgskämme weg, danq 
wird sie meist in senkrechter Richtung abgelenkt: der 
Luftstrom biegt ein Stück in die Täler ein, so daß sche¬ 
matisch etwa das Bild entsteht, das Figur 1 zeigt. 

Der Ballon steigt dann ohne Eingriff in beständigem 
Wechsel auf und ab. Das Einbiegen ist meist nicht sehr be¬ 
deutend. Doch sind wir schon in den Westkarpaten dyna¬ 
misch über 500 m auf und ab gestiegen. Unter der bewegten 
Luft lagert im T&le ruhige Luft. Ueber den Kämmen werden 
die Luitstromfäden zusammengeschnürt. Je höher man 
kommt, desto geringer* wird die Einbiegung, bis höher oben 
der Strom wagerecht fließt. Die Zusammenschnürung der 
Luftstromfäden hat über den Kämmen eine Steigerung der 
Geschwindigkeit der Luftbewegung zur Folge, welcher Ein¬ 
fluß oft bis in bedeutende Höhen zu spüren ist. Auch diese 
zuletzt genannte Erscheinung kann man gut über Mittel¬ 
gebirge beobachten; nur muß sie um so schärfer hervor¬ 
treten, je höher und schroffer die Kämme sind. Prof. 
Heim hat auf der Fahrt der Wega eine Steigerung der 
Geschwindigkeit von 3 auf 25 m in der Sekunde beobachtet, 
obgleich der Diableretskamm 1000 m hoch überflogen 
wurde. 

Betreffs des Eintauchens in die Täler stellen die 
Föhnfahrten des „Tirol 1 ' — es sind das Fahrten 
unter der Führung von Oberleutnant von Sarlay, Prof, von 
Ficker, Dr, Lorenz und Optiker Miller — wohl das Groß¬ 
artigste dar, was der Luftschiffer in dieser Beziehung über¬ 
haupt erleben kann. Bei Föhn, dessen Entstehung im all¬ 
gemeinen die Meteorologen auf die Saugwirkung eines Tiefs 
zurückführen und der im besonderen nach Prof, v. Fickers 
neuer Theorie durch das Abfließen der kalten Inversions¬ 
schichten in die Täler hinabgesaugt wird, der also in. der 
Regel nicht wie gewöhnlicher Wind durch Saugen und 
Druck zugleich, sondern nur durch Saugen entsteht, muß 
sich der Luftstrom dem Gelände viel enger anschmiegen 
und zugleich viel tiefer in die Täler einbiegen, als das bei 
gewöhnlichem Winde der Fall ist. Der Ballon wird darum 
oft in nächster Nähe schroffen Gehänges mit großer Ge¬ 
schwindigkeit ab- und wieder aufwärts gerissen. Bei der 
Alleinfahrt von Dr. Lorenz z. B. legte der Ballon „Ra¬ 
detzky" die ca. 14 km lange Strecke vom Solsteinkamm 
über den Gleirschkamm nach dem Hinteren Karwendel- 
kamm in 40 Minuten zurück, wobei das Barometer, obgleich 
der Ballon in der Hauptsache im Gleichgewicht blieb, die 
folgenden Höhen angab: 

2640 m über der Frau Hitt (ca. 2250 m) im Solstein¬ 
kamme, 

2200 m über dem Samertale, 

3200 m über der Jägerkarspitze (2600 m) im Gleirsch¬ 
kamm, 

1900 m über dem Hinterautale, 

3400 m über der Birkkarspitze (2756 m) im Hinteren 
Karwendelkamm. 

Bei Prof. v. Fickers Fahrt am 6. Oktober 1911 wurde 
der Ballon sogar innerhalb nur 5 Minuten 900 m vom Sol¬ 
steinkamme hinab in das Samertal und 1100 m wieder hin¬ 
auf nach dem Gleirschkamme gerissen. 

Eine unmittelbare Gefahr bieten auch solche Fahrten 
— von der Möglichkeit eines Ansausens an vorspringenden 
Graten natürlich abgesehen — nicht, wie ihr glatter Ver¬ 
lauf bewiesen hat. Die Abwärtsbewegung geht auch bei 
Föhn meist nicht bis auf den Boden des Tales. Aber nur 
der, der die Wildheit des Karwendelgebirges kennt, kann 
sich eine ungefähre Vorstellung machen von der Ge¬ 
walt des Eindruckes, den die auf und ab 


schießenden Felswände ringsum auf die Fahrer machen 
müssen. Für die Führung gilt trotz dieses gewaltigen 
Eindruckes dasselbe wie sonst bei absteigenden Strömen; 
Vorsicht in der Ballastabgabe! Daß dann, wenn der Ballon 
beim Flug über eine Kette dynamisch über seine Gleich¬ 
gewichtslage hinausgehoben wird, eine Ballastabgabe nötig 
ist, habe ich schon an anderer Stelle erwähnt. Sonst aber 
sollte möglichst gar nicht eingegriffen werden. Geringe 
Bailastabgabe hält den Abstieg nicht auf; ein starkes 
Ballastopfer aber würde den Ballon hoch über seine Gleich¬ 
gewichtslage hinaustreiben. Zu empfehlen ist nur eine 
geringe Bailastabgabe gegen Ende des Abstieges, damit der 
Ballon beruhigt wird und der Abstieg nicht in einen wirk¬ 
lichen Fall übergeht. Dieselbe Fahrtechnik wie bei anderen 
Fahrten, Aber doch eine ungleich viel höhere moralische 
Leistung als bei normalen Mittelgebirgsfahrten. Daß auch 
hier der Alpinist im Vorteil ist, liegt auf der Hand: wem 
solche Wildnisse wenigstens an sich nichts Neues sind, 
wer vielleicht gar die betr. Berge schon erklettert hat und 
sich heimisch in der Umgebung fühlt, der wird sich auch 
bei einer solchen Ballonfahrt am leichtesten beherrschen 
und vor einem unnötigen Eingriff bewahren können, wäh¬ 
rend ein derartiges Erlebnis die, die solche Wildnisse zum 
allererstenmale schauen, geradezu überwältigen muß. 

Nicht bloß einfache Ablenkungen in der Wagerechten 
und Senkrechten können die Gebirgsformen verursachen, 
oft geben sie Veranlassung zu Luftwirbeln. Fahrten, 
die dicht über den Bergen hinführen, werden selten ganz 
wirbelfrei sein. Offenbar ist zwischen zwei Gruppen von 
Wirbeln zu unterscheiden: zwischen regellosen und solchen, 
die gesetzmäßig verlaufen. 

Zu regellosen Wirbeln kann es, soviel ich 
aus dem mir vorliegenden Material zu erkennen glaube, 
auf verschiedene Weise kommen. Bei der vorhin er¬ 
wähnten Karpatenfahrt hatten wir fast über jedem Berg 
und über jedem Tal linen leichten Wirbel. Meiner An¬ 
sicht nach können solche kleine Wirbel teils durch die 
Zusammenschnürung der Luftstromfäden über den Kämmen 
verursacht werden, indem entweder der Korb oder der 
Ballon über dem Tale jedesmal in andere Luft geraten 
muß als über dem Berg, teils auch durch den Wechsel der 
Bewegung, indem die Luft die Neigung hat, in der alten 
Richtung weiterzuschießen. Das letztere ist möglicher¬ 
weise auch der Fall, wenn der Ballon bei Föhn in engen 
Tälern am Ende der Abwärtsbewegung in einen Wirbel 
gerät, wie es Dr. Lorenz bei seiner Alleinfahrt und schlim¬ 
mer noch Optiker Miller erging. Nach Prof. v. Fickers An¬ 
sicht handelt es sich dabei wahrscheinlich um ein „zeit¬ 
weises, turbulentes Hineinstoßen der absteigenden Luft in 
die ruhige", die darunter Jagert. Endlich müssen noch in 
zerklüftetem Gelände, besonders an der Leeseite eines 
Kammes, dadurch Wirbel entstehen können, daß der Wind 
auf der Luvseite an vielen Stellen aufgestaut und dann nach 
verschiedenen Richtungen über Scharten und Einsattlungen 
hinübergetrieben wird. Alle diese regellosen Wirbel sind 
es, die den Ballon stoßweise angreifen, bald von dieser, 
bald von jener Seite, und das Schwanken, Fahnenflattern, 
Rauschen und Eingedrticktwerden der Hülle verursachen. 

Von diesen regellosen Wirbeln sind zu unterscheiden 
die großen, gesetzmäßig verlaufenden Wir¬ 
bel. Gleich bei der allerersten Alpenfahrt 1890 von Gre¬ 
noble über die Dröme-Alpen nach St. Julien erlebten Zobel 
und Voyer einen solchen Wirbel: nach Ueberfliegen eines 
Grates und kurzem Abstieg an der Leeseite wurde der 
Ballon von einer entgegengesetzten Strömung erfaßt und 
wieder nach dem Grate zurückgetrieben. Besonders be¬ 
merkenswert sind zwei Wirbel, in die der Ballon „Tirol" 
geriet. Bei der Fahrt am 5. September 1911 unter Füh¬ 
rung Prof. v. Fickers wurde der Ballon nach Ueberfliegen 
des Zillertaler Hauptkammes von einem Wirbel erfaßt und 
unter den heftigsten Schwankungen etwa 10 Minuten lang 
auf und ab gerissen. Am 5. April 1912 erlebte Dr. Lorenz, 
ebenfalls über den Zillertaler Alpen, einen doppelten 
Wirbel: das Schlegeistal mit Nordwestwind aufwärts trei¬ 
bend, kam der Ballon dicht vor der Wand des Hochfeilers 
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wohl um so schärfer Ausgeprägt sein* je stärker die Hohen* 
Strömung, ie schroffer der Abhang und \e tiefer die Ge- 
jäirdeseoftung an der Leeseite ist. 

Ufcheriliegt der Balior; den Kamm. in geringer Hohe, so 
<h iissen :fcuf &pbtffi8T dataul gefaßt sA, in den W-lzjbel 

hmeini&geraHh, YeT es durch wirklichen Fall des Ballons, 
sei, <’.s dadurch, d«aö getadö der Teil der Wwegten Luft, in 
dem der Ballon schwipunV. ’nitt In den Wirbel di 


in Nebel. Ein paar Minute« später wurde ef unter heftigen 
Schwankungen bliifcschöfcff abwärts und Itx *a,>end«?t Eile 
wieder emporgeriss.Ä Als er kur* Ar auf aus den Wolken 
fiel. Fanden sich die Insassen zu ihrem.Staune« weit öst- 
1 i c. h vom Schlegelbkees über dein Gehänge des über* 
nächsten Tales, des Tratlenbachtales. Dort iaJÜie in 2006 tu 
Hohe ein der Hauptstrdmwng- gerade,' enlßegengcHchbHet 
Wind den Ballon und trieb ihn mR ÜBbefmlicher Ge^chwiß-* 
digkeit o*ch dem Turnerkamp htouX dicht vor dessen Ab¬ 
stürzen er. m eiwsa srweiten* v jel scblimtuer^n Strudel 
woher et bis 3&Ö0 m wrd«r 'hii' . et; 

eodllch weit südlich in ruhige Luft kätn und bei Weißen* 
böch T^ödeit konnte. Der erste W trbel vollzog sich yoFF 
sländlg |m Nebel,.so daß über ihn nur \ r ertnui«iPg^Ü vcar^ 
liegen.. Der zweite aber ist bestimmt ein Wirbel derselben 
Art wie die beiden vorhergenannten. 

Tb eo r et i sch sind diese großen Wuhc! an der 
Leeseite eines Kammes nur erst in engeren Kreisen, erörtert 
wojrdem Yoyer entwarf 18.91 zur YeranschauUchung eine 
Zeichtitmg, 8 } die als vielleicht e r s t e r Verbuch einet Sehe* 
mati^ienieg dieser Vorgänge 

sicher ^ von^ Interesse hi. fi 

•AeÄ v K«tnmoidtar einen hohen • Ywi ’ 

•Gipfel fFig. .dal, so sangt er 
auf der Leeseite die ruhige 

Ltd t m u öd re»Ö t $1 e tntt . jWHfcf. kt', \ f . ■ 
fort iFig< ,fb.) Dadurch ertl vV;-^^HBKSv- 
steht . ein VerükAt Wirbvl •*• *4 

mit homontaier Achse, wo- faaNöfefj, 
bei die untersten Fäden des T^-. 

horizontalen LufHlromes * I' 

emporgedrängi werden,, $ü 
daß sich eine Xuffcwoge bil¬ 
det (Fig. Sei- Diese Hiiider- 
nfcswogr — So nennt Sie .*, B, 

Dr. A. Wegen er in seinem 
Buch« Über Thermodynamik 
der;,* Atmosphäre * F-Tsl 
schon bei Miitelgöbirgsfahrten häufig m beobachten. Auch 
die dem. Bergsteigen wohlbekanpte Wolkcnlahne. am Gipfel 
des Matterhoros Ist darauf zuriickzuKihren. Fig. 4, die ich, 
wia manche andere Anlegung für diesen Tsit meines Auf* 
Satze?-, Herrn Prot, y„ Ficker verdanke, zeigt den lee~ 
seiugen Saiigwifbe! bei einem auf- und absteigenden LuÜ- 
slrom ; also ip Anlehnung m die betreffenden Fahrten des 
Ballons? 1‘irtfL Für das Vorhandenem dieser leeseitigen 
Wirbel .spricht auch ein® Von den Hochtouristen viel be¬ 
wunderte uad geb.irebletc Erschernung: die Wächtöhb)!*- 
du&g an jdisrieb Graten, (kberdies ist die Bildung von 
SaugtVjrbejip an der Leeseite eines, Grates schon wieder- 
hefi experimeötelj ti*ehgcw?fcseh worden, z. B. durch Wüd 
(,. u ?ber den Föhn und Vorschlag zur. Beschränkung seine«. 
Begriffs**). Hereorgebobea Werder» muß hier nütl daß dieset 
mit der HindaizdiWöge zifSatfimenhaffgjäJt^d^ Wjjrbel, dorch 
den Wild das an-exklkff«; 

gerade bei dem sk'h dem Gebäude eng aosehmiegebd^n 
Föhn io der-Kegel tu fehlen scheint. Öh Saugwirbei und 
Hindermswage bei gewdhtiiichem Wirule an der 

Leeseite chistehc.ti oder .nur unter gewissen Bedingungen; 
ist such zu wenig erfojnE-tbt, / D^cb dfirffte der ^ÄUgwirb^ 

?T J- Voycr . .D.f« _ X^r»foäuü«}u«\ librei i»ft vfe äö«0* 

UgniÄ“. 18 ^ 1 . 


Luft b ine mg er iss eil wird. 

Was die beiden vothi^ g^^nieD Wirbel 
„Tito!” in besoudvrs.' eipdrufi-ksvollen Eriebrussen gcsl"*L 
•tele, w*ar offenbar der Döx.st&frd, daß der große Saugwirbel 
noch von vielen regellosen, durch die Zern$jKmh£if det» 
Geländes verursachte^ Wfrfcöln begieffet war. Ohne diei.e 
BegfevtersckAdog^d frtyft dtyr Saugwirbel anscheineud 
aiäfichmal als ganz harmlose' Gegen.stfömo.Qg; am leeseitigen 
Hange auf. So fra£ phetlentnarit von Quast am Sudhang 
des pegenboma 3bi einmal einpyi schwachen, berganWehen- 
den Witvd, der ihm di?. Land ißg am a.bsie?genden Hange 
ermöglichte . 

^ ^ Wahrsch Alfcb. gibt cs 

' . ' ,-'. • ,V : - Sidcbe Staubwirbel ^ der 

Luvseite im Gegensatz zu 


Akt». H-. iij['srtcj»Hspliseff Im Gi«tyachl.*«jsm». iHlctea girkkArbucli 4m 
Kjiffrrw^flkaia®.) Aa ig«tnomtarü von Ör It. L«r«nc FäÄH 

<3e* Bullottf. „TteoV- ~vw» ImettJ^rvck axcb Li&dfokitt aza <S. Oktober tSiL 


Wirbel gehören, wenn sie stark ^ aübr?to& { ?,ti den 
ungemütlichen Erlebnissen der Luftichiffer* Das gilt ohne 
2 weifet «ueh van starken durch das Gelände, verursachten 
Wirbeln, obgleich sie m bezug hüf Geläbdichkeii sicher 
mit den schlimmen Gewitterböen nicht md eine Stufe ge¬ 
stellt werden duHeh* Wem ste ganz" aiserwft'tet kommet^ 
der wird steh leicht iß der ersten Debernvstbixng aii einein 
Eingriff yerletlen lassen:. Vvtli er w^itfrlahren, ixt Bai fast- 
äbgahe, will er landen, zu Yenff|*ng: Aber doch hier kaun 
für die ' F u b r'ü- n g hur die sonst'; übliche Regel gelten; 
Vertneldijiiig^^ jeglmhert Eingriffs; weh« nicht ganz zwingehde 
Gründe solchen Eingriff a)s das kleinete üehel tot-, 

dem. 'B«a .schwacher Eingriff ist auch hier völlig zwecklos, 
Und ein •• starker kann schaden, atst *e.CtSt htp Hochgebirge. 

fnt>n*s$-4ti-t" ist cs, wie z, B die Wirhels.ch»Idetang von 
Dr, XUyreozi; beweist; die genannten Vertikalschwankungen 
-örfi Y-a ird&öt fe*t e r au beoBaßiiidh. - Afferdikgs reicht die 
Skala Bi»., -solche ;'Fälle"'' ; "meWi'. ; 'langst', nicht Diesem 

Nachteile könnte nun twat ttAch Herrn Dr. BestelmZryer» 
Ajrtgabe -• wem! auch nur auf Kosteii euFiyedfcr der Märkb 
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lichkeit oder der Empfindlichkeit des J.nstrurpo.nts — abge- 
holfen werden. Doch ist die genaue KenßUd.6 «ehr großer 
Gesci^Ttidrgk^Uer» Im auf- und absteigenden Sirfrrfon mehr 
Vcvn Interesse für die Wissenschaft als von praktischer B«- 
dsolung; Der rasende Abstieg der Luft gehl anschei¬ 
nend flicht bis zum Boden hinab, und wäre/es der Fall, 
dann stünde der Lüli.schiffer den Verhältnissen, trotz ge- ' 
n*n»«r Kepntnb der Geschwindigkeit ziemlich machtlos 
gegeRfrber, Wenn ajsp die beschränkte SfcaU; sft*:J{tfc^8e/. - 
meisten Fährte» vollkommen ausreicht, sich bei ‘Alpen-- 
fahrtcrti manchmal als «in Mangel erweist, * *o muß dieser 


Mangel-doch wohl als geringf ügig bezeichnet werden. Ge¬ 
naue Aufzeichnungen und Berechnungeö riav.h der Fahrt 
können ihn wohl in vielen Fallen ganz ausgleicfosc 

Da eich der 'Druck meines Aufsatzes ver^Sgetf hat, ist 
es tnir möglich, noch auf zwei kleine, für Äipexrhallöufghrer 
sehr interessante Hefte hmzuweisen: df»e mir soeben jMitte 
Okipber) zu gingen) l . i .Fobnofc Iät* uch liegen im Ballon". 

2. .Temperatut und Feuchtigkeit bei Föhn in der freien 
tÄrncuph&fe" von Tjk M. v. Ficker jaus' den SUzungsberich- 
. ten der K, Akademie di?f Wissenschütten m Wk^i. 

(Schind ;M&.) 


ANEROlDVARIOMETER ZUR FESTSTELLUNG 
DER VERTIKALGESCHWINDiGKElT IM FREIBALLON. 


'.VonFrüh - vÖii/y...- d e.m Sk«? ö e 


Jeder eHahrene Fteiballonführer kennt die Bedeu¬ 
tung der Einrichtungen; die ihm ofizefgeti', mH weichet 
• .Geschwindigkeit •'sein. -Fahr/.eng fallt od?r steigt. Als vor 
ehiigen jahren A^foate; aul dem Markt erschienen, die 
diese Aufgabe ohne Eingreifen des Böfochters lüsten, di« 
sogenannten BalloAvariorheier. 4» fanden - sie trotz der Ufo 
'bequetrdichkvrilen. und Mangel, mit denen Uifc Gebrauch- 
verbunden war« weits Verbreitung. Diese Mängel waw«: 
vor allem die iolgeadetu 

in den als Anzeiger gewählten fKissigkeitsfaöen 
dringen bei Heigangett und Erschütterungen de* Instru¬ 
ments leicht. Luftblasen «in, die es außer Beiftfeb seUen, 
.Aufch bet der größten Vorsicht 
ist «ine solche Störung oft nicht 
zu vermeiden, z. B- beim Ab¬ 
wiegen mit auch out schwachen 
Böen. Unter Aufwendung. von 
Geduid und pesghfckMchkeit ist 
es ä!!«^ding» möglich, 4fe Blasen 
auch wülirend der Fahrt zu be- 
zeitigen, wenn das auch «och 
nicht jedem tüchÖgfen Ballön- 
ftihrer gelinge« dürfte. Aber cs 
ist keine Sich erbe U, dafür. ge> 


fl 


geben, daß iiclr dtcrdh deh , r ._. 

fäll-fiieM die Länge des Flüssig- / • 


keitsiadens und; damit/ifeir Müll 
Punkt der Apparats geändert 
bat. Eine Prüfung und etwaige 
'Bericbtigung während der Fahrt 
ist wegen der Veriikalbewe“ 
giingen dea Ballons unmöglich; 

Wir kennen deshalb focht fest- 
stetien, ob. da* Variometer uns 
noch riehüge A»gäben lieferi. 

Auch das Filter, dis- be¬ 
stimmt ist t Staub und Feuchtig¬ 
keit von den dagegenvmfoin*j- 

lichen Teilen des Instrument* fßrcuuhaHeft. kam, in meiner. - 
bisherigen Gestalt l&iqh l J» Llfo?d«üng, Das ifotrümen.1 
war in seioe.it wichügiten Tufon au» Glas gebaut und mußte 
deshalb vor der. Landung- sorgfältig verpacht werden. Da¬ 
durch wurde •. dk* so _; wichtige JG/ntfolle der Abstiegs-. 

gekchwißdjgk.eB Vdr 4er Landung unmöglich geofoekL 

Alle die-se Mangel dnd bei dom von mir entworfenen 
Tnfiniinent vennkdeti. £hei>h W*fktmgswej(sö i&t gleich 
der anderer Variometer, 4)e folgende-. 

Hin GüläÖ steht durc;h eiiges HaaiV; 

rohr mit der Äiiilenhiil m Verb.tndüng. Äe-nderl sich der 
Luftdmck »nloIge Ednc^ Stcigefiä oder Fii?eu^ de-s Bällpds, 
so bildet sich zwis*:he>i dem GetÄflinmerisn e-nd der Außer!- 
Itif.t' e»n Drucku nt erschieß aus, der d.r 0 Ci'chwjndigkeit der 
Ib-'r.cnändetuug• .proportional ul. Dieser Droekunterschied 
b.JCtaiigt einen Druckmesser, an dem die Oe^cbwindigkeit 
dcir I|bhfrn m,v g abgelegen wird* 



- Mg,. 



Den Flüssigkeitsdruckm^wer der anderer» Variometer 
jb&be (ch durch ein Aneroidwcrk ersetzt! die Ablesung er- 
folgt an einem Seiger, den eine dünne Mefallkapsef be¬ 
wegt. Eine FtüäsqgkeU wird ebensowenig verwdüdet wie 
in den allgemein üblichen Aneroidbarometern. Das To 
itrume.nl darf deshalb in jede beliebig« L«ge 'gebracht 
werden und vertragt ziemlich heftige Erschütterungen ohne 
Schaden. Es kann bei einiger Vorsicht bh sinn letzten 
Augenblick vor der Landung benutzt werden. Das erste 
Stück dea Instruments Ist jetri drei Jahre ftlt. 
.Es hat 30 Fahrten unter verschiedenen Führern 
des Schlesischen Vereins für Luftfahrt milgemacht. 

darunter solche mit »ehr schar¬ 
fen Landungen, Gleichwohl ar 
beit ei esr foule noch ebenso gut 
wie am ersten Tage, ohne daß 
Reparatur^ti ridtig wuren. Nur 
einige. Beulen und Schrammen 
am Gehäuse sind Zeugen für 
seine bewegte Vergangenheit. 

Während das HaatTöhr bei 
nnderen Variorneietn unverän- 
d^plich ist. habe ich seine wirk¬ 
same L&nge. von der 4?« Emp- 
Bmlhchkejt des Instriimenl» ab* 
hängt, veränderlich gemacht. Sie 
kamt m dem süssmmersgestell- 
tan, Apparat kleiner oder großer 
gemacht tidtt auf das feinste 
einge«t«)U werden, 4 1 Dadurch 
läßt -sich der einer hexti.mmtcn 
Geschwindigkeit enUprecfonde 
Eeferaus^hlag nüi den 

gewünschtfen Betrag bringen, 
Mfein Variomttef ist htso im 
Gegensatz Eonkurreh- 

ten iu«iierbftr. .. /; '<' ■.*. ' 

Uiv .Einsielhing wird ent* 
sprechend der gewählten Etnieilüng fh ßiirchgßfuhti^^^ eine 
Geschwihdigkeit von l n* Sek-einen Auss^hlüg von 7 men er¬ 
gibt Bewegungen vöij 1Ö cot/Sck. sind dabei hoch bequem 
fe^UnktelleÄ, Die größte meßhartj Cfe^bhwljuilgkert be* 
irägt ^ m/Sek. Eigenait und TTröße des Filtlfo schließen 
STörungen mit Sicherheit aus. 

Schließlich sei erwähnt, daß sich das Instrument auch 
während der Fahrt leicht auf di« Zuverlässigkeit seiner 
Angaben prüfen läßt. 

Nachdem sich nveiU Väri*^me1er m lährelanget Praxis;, 
bewährt, hat auf meine Veranl^Äung die ,,Atmos“, Gesell- 
sthätt für die Herstellung und t|e» Vertrieb \vi$senschaf(: 
lidh^r Apparate zu Breslau Schamhorstriraße 9, den 
.Verkauf übernommen. ’ Ji ,;'.." ; . : ;:. - .v;; ;v 'ij' • 

‘.'DA'. ’ ■. * /,* ^ f' V' ,‘'i'V V: A\*’ : 

*j PhiC* .^instcrhbar^.I/a^irebt &t mir gegetulich ^pfchmzi: . v -a - v * ? , * 
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Der Mars-Pfeil-Zweidecker 


DER MARS-PFEIL-ZWEI DECKER, 


kamen mi dkse Wek - war * -*<* SlnM Ob«ii«4ia* a t Bi«*, -im topM* * V****. 

die gewünscht« Gelegenheit, .-za »eben, .• mH welch pr&ch Boot schließt den vor dem Motor b.ei»iidtleh«)!5.•'.K üh J er 
tiget Rühe das FlägZeiig- Kurs und Höhenlage • auch in -völlig ein, so daß auch im strengsten-Winter,'die .Geiahr-des 
stark bewegter Eüft eifthie'B, ohne dRÜ f in den Steuer* Einlnerens des Vergasers oder eine schädliche Abkühlung 
Organen gerührt **r werden brauchte. Andererseits aber des Benzins ausgr-schlussen ist» Der, geschlossene J&oqtä- 
w^fde e-5 voHsiändig dunkel,;, noch : .*ft£wir'Potsdam erreicht körper bietet auch den P a s sanieren g u t e h S e h u. i «, 
hätten, und wir wareMn.öhserW tiijii^n-’Hdhc.dcm difcßsi- wie wir• .mit. 'besöndexem'' ..Vergnüg#«, in der biitereß Kälte 
habenden Offizier Se. OfrbferHz, Herrn ttn F ersteraut- auf 2000 m . Hälfe konstatieren könnten. Dabet hat der 
neftfig.dankbar,*:Äl$ ; : %i;-;*uiie. dem FlugfrÜde Führer unter dem •-unteren Flügel und der Passagier darüber 

angezündete Feuer den geeigneten Platz zum- Landen kennt- hm weg einen hzl u ne i «| b rankte n Ausblick 
lieh machte» Der A b s t i e g aus 2000 m H bh ein $j a c h a U e n Richtungen. 

st o? k Hii s.l et er N a ch i ~~ vorn Felde aus entdeckte Zum Abm ooiiefcri der Flügel sind nur 10 Schrauben 

mau uo* erst, als wir nur noch wenige HX) m über dem auf jeder- Sei . zu lösen. Der Apparat läßt sich deshalb 

.Bodeü waren — war ein wahres Meisterstück unseres fee*, bequem in H Stunde für deö Laödträns p.O.ti 
währ.terä Führen, Und der Mars-Zweidecker zeigte hierbei d ein o n t i er e a u n 6 i ti % S t « öd e tt w i e d er 

Wahrer«! dgt gelegentlich scharf e*n s ei i enden Böen eine 11 ug bereit fnachen. Neun rüg tm4 imlitäriscfl wichtig 

ganz hervorragende Glmtiahigkeit und Subildäi. ist es, daß Boot nebsi laßdßgesteU, sow5£ die Steuerorgane 

Freudig begrüßt vun den Otlkjereh der Fliegertruppe und diu motorische Anlage genau identisch und 
und Direktor. S £ h mal von den Deutsche« Flugzeugwerken, auswechselbar sind mit den e n t &ptf« £ h eti - 

die schon an eine Panne geglaubt bufeci, landeten wir vor den Teil eti d e $ M a t s *Hi ndc ckvn, to daß im 

den Schuppen glatt niU euieir richtigen, >t Däme»landtmg*^ Bedarfsfälle hur d}v Flügel ausgeiausebt za wfcfdfc« brau- 
Die Fügenden Angaben über den Mar^-FieÜ-ZweK eben, um aus dem Zwsid*cfc«r eiben Eindecker «der on*- 
d eck er, der rrn't die^em«cbpnen Kef§eilöge in so hervor gejea-hrt zu machen. Die Vi^rteiier, die Ajrrähgetneht 

tuenderEpm d-ebüiferi Hat, werden von allgemeinem in- ütfjbentßcjj im .Felde für das Mitfuhrm vö.q 
teresse sein, msw, nuT sicE hifttgk liegen »ol d^r Hand. . 

Mil Aiisa&hnfe de* für 3 Sitze eingeueb,toten hol- Der Mörs-Pleil-Zwvideckej wird jetzt, ebensn wie der 

zernen B4kt s' smdÄTf? Teile äußerst sctlide aus M&rs-Fißd$eke f t von den Arme^ fmd jWthieE^Ürden- : em- 
S i & h 1., gsfeaut, . ..'NamcTiilich das- Fahrgestell zebümei .gehend erprobt, u«d man darf ohne weUeres ^nnehmen, 
sich durch $\m hochsi iobus.U- Konsitokilöo aus.. Im Mirti- daß dieser neueste interessante Typ einen höchst /.wert- 
mui.r»' ist eine zwoiHavhe meistens aber eine zwanzig- vollen Zuwachs zu unserer miUläri^chen FlugzeugöcHe bU- 
fä c h e S i c h * i b » i t angewendet. Bei einer Läng c den wird. Kapitän z S. ä. D. von Pust?, n. 
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ERSTER DEUTSCHER WETTBEWERB FÜR TRANSPORTABLE 

FLUGZEUGZELTE. 


In Ergänzung unserer in Heft 11, Seite 277, gebrachten 
Veröffentlichung über die vorläufigen Resultate dieses 
Wettbewerbs können wir nunmehr auf die endgültige Ent¬ 
scheidung des Preisgerichts nach Anhörung und Erledigung 
der eingelaufenen Proteste eingehen. 

Die Zelte wurden mit Genehmigung und weitgehend¬ 
ster Unterstützung der Kommandantur des Truppenübungs¬ 
platzes Griesheim bei Darmstadt am 14. und 15. Mai auf 
dem Truppenübungsplatz aufgestellt, wobei Mannschaften 
des Infanterie-Regiments Nr. 115 in Darmstadt Hilfe 
leisteten. 

Am Abend des 15. Mai ging ein schwerer Gewitter- 
sturm über die ganze Gegend hinweg. Es ist mit beson¬ 
derer Anerkennung hervorzuheben, daß die auf dem 
Truppenübungsplatz aufgebauten transportablen Flugzeug¬ 
zelte diesen Gewittersturm ausgehalten haben. 

Aufgestellt waren: 

Zelt I 2 Einzelzelte (Gebr. Cassel, Frankfurt a. M.); 

Zelt II Doppelzelt (Behrens & Kühne, Oschersleben); 

Zelt DI 2 Einzelzelte (Stromeyer & Co., Konstanz). 

Die Möglichkeit, das Flugzeug von allen Seiten ein- 
und ausführen zu können, war nur bei Zelt II gegeben. 

Die Zelte I wiesen eine stabile Konstruktion auf, 
Rundholzpfosten in genügender Abmessung. Die Dach¬ 
form gewährleistete, daß das Regenwasser abfließt und keine 
oder nur geringe sogenannte Wassersäcke hinterläßt; auch 
Schneebelastung wird das Dach tragen. Die Verankerung 
war eine sorgsame. Die Oeffnungen an der Dachhaut an 
den Hauptständern sollten kleinere Abmessungen haben 
oder besondere Abdeckung. Der Verschluß der Seiten¬ 
wände und des Zuganges war zweckmäßig als Knebelver¬ 
schluß ausgebildet und leicht zu handhaben, 

Zelt II wies eine sinnreiche freie Konstruktion, 
hauptsächlich getragen von 4 Stützen aus eisernen Rohren 


mit zweckmäßig konstruiertem Fuß auf; die vier Seiten 
waren gleichmäßig ausgebildet und gestatteten, das Flugzeug 
von jeder Seite ein- und auszuführen. Der Anschluß der 
Dachhaut an die Bekleidung der Wände war auch hier 
zweckmäßig durch sogenannten Knebelverschluß herge¬ 
stellt, der Zugang war durch sogenannte Verschnürung 
schließbar, welche nicht so bequem zu handhaben ist wie 
der Knebel Verschluß. 

Die Zelte III wiesen eine ähnliche Grundrißform und 
Aufbau auf wie Zelt I. Die Bauart war eine leichte; die 
Verankerung war genügend. Die Dachform erschien wenig 
zweckmäßig, die Steigung mit Rücksicht auf die lose 
Unterstützung — d. h. nur an den einzelnen Punkten — zu 
flach, Wassersäcke werden bei Regenwetter sich stets 
bilden. Der Verschluß der Zugangsöffnung war durch Ver¬ 
schnürung bewerkstelligt. 

Auf Grund dieses Befundes kam’ das Preisgericht 
einstimmig zur Ansicht, daß der „Zuverlässigkeits-Preis" 
im Betrage von 500 Mark der Firma Behrens & Kühne, 
Oschersleben, zufallen müsse. 

Zusammenstellung der gebrauchten Zeiten. 


Teilnehmer am 
Wettbewerb 

Abbau j 

Verladen { 

1 

Wieder¬ 

aufbau 

Gesamtzeit 

Gebr. Cassel . . . 
Stromeyer & Co. 
Behrens & Kühne 

35 Min. 
32 Min. 
39 Min. 

12 Min. 

4 Min. 

5 Min. 

2 St. 32 Min. 

2 St. 55 Min. 

3 St. 2 Min. 

3 St. 19 Min. 
3 St 31 Min. 
3 St 46 Min. 


Auf Grund dieser Zusammenstellung wurde der 
„Schnelligkeitspreis" der Firma Gebr. Cassel, Frankfurt 
a. M., einstimmig zuerkannt. 

Die von der Firma Stromeyer & Co. gegen diese 
Beschlüsse erhobenen Proteste sind durch das Preisgericht 
im einzelnen verworfen, so daß die Preise wie vorstehend 
endgültig zuerkannt worden sind. 


DER WETTERDIENST WÄHREND DES NORDMARKFLUGES. 


Nach früheren Erfahrungen wird seitens der Flieger 
kein allzu hoher Wert auf allgemeine Wetterprognosen ge¬ 
legt, da dieselben bei Flugveranstaltungen zu vorher be¬ 
stimmten Zeiten das Wetter ausnutzen, wie es eben kommt, 
und meistens nicht in der Lage sind, wie bei längeren 
Ballonfahrten, den Abfahrtstermin nach den Wetterchancen 
verschieben zu können. Nichtsdestoweniger erschien es 
notwendig, über die gesamte Wetterlage fortdauernd unter¬ 
richtet zu rein. Zu diesem Zwecke wurden außer der 
Wetterkarte des Vortages die kleine blaue Vormittags¬ 
karte der Seewarte und eine auf Grund der chiffrierten 
Nachmittagsdepesche mit tunlichster Beschleunigung von 
Herrn Benckendorf gezeichnete Barographenkarte aus¬ 
gehängt. Daneben hatten registrierende Barometer, Ther- 
* mometer und Hygrometer Aufstellung gefunden, welche 
ebenso wie der auf 12stündigen Umlauf gestellte Regi¬ 
strierapparat eines Rosenmüllerschen Anemometers von 
der Firma Tomsen & Schwarzkopf-Kiel leihweise geliefert 
waren. Für den Fall von Gewitteranzügen war durch das 
liebenswürdige Entgegenkommen des Herrn Geheimrat 
A ß m a n n dafür gesorgt, daß 25 der hier in Betracht kom¬ 
menden Telegraphenstationen aus Schleswig-Holstein und 
dem benachbarten westlichen Küstenstrich ihre Gewitter¬ 
meldungen außer nach Lindenberg auch direkt nach den 
obengenannten Stationen des Rundfluges übermittelten. 
Außerdem halten sowohl das Lindenberger Observatorium 
als auch die Seewarte freundlichst zugesagt, bei beson¬ 
ders wichtigen, gefahrdrohenden Wetteränderungen War¬ 
nungstelegramme zu senden. Diese letztgenannte Fürsorge 
ist während der Kieler Flugwoche nur in geringerem, wäh¬ 
rend der letzten Tage des Rundfluges dagegen in größerem 


Umfange (35 Telegramme von den Aemtern, 14 von Ham¬ 
burg) praktisch geworden und sollte bei keiner Flugver¬ 
anstaltung unterlassen werden. Von entscheidender Be¬ 
deutung für die Dispositionen zahlreicher Flieger, welche 
am 2. Juli teils aus der Richtung Eutin und Malente nach 
Neumünster fliegen, teils kleinere Rundflüge von Neu¬ 
münster aus unternehmen wollten, sind die zahlreichen Ge¬ 
wittermeldungen dieses Tages geworden. Denn auf Grund 
derselben und unterstützt durch andauernde telephonische 
Korrespondenz konnte nach dem Bericht des Herrn cand. 
M ü n s wiederholt und immer mit glücklichem Erfolge den 
an diesem Tage isoliert auftretenden Gewitterbildungen 
ausgewichen werden. 

Ohne der grundlegenden Bedeutung des meteorolo¬ 
gischen Ferndienstes irgendwie Abbruch zu tun, mag doch 
darauf hingewiesen sein, daß die unmittelbare lokale 
Wetterbeobachtung von nicht geringerer Wichtigkeit ist, 
insbesondere bei örtlichen Veranstaltungen von Aeroplan- 
aufstiegen, bei denen der Entschluß zum Aufstieg oft erst 
wenige Minuten vor dem Start gefaßt wird. In dieser Be¬ 
ziehung erschien es wünschenswert, den Fliegern selbst 
bzw. ihren Beratern möglichst vielseitige und gute Gelegen¬ 
heit zu geben, den Zustand der Atmosphäre bis zu einigen 
hundert Metern hinauf fortlaufend zu beobachten. Dieser 
Absicht diente in erster Linie das in 30 m Höhe auf dem 
Dache der Luftschiffhalle aufgestellte Anemometer, dessen 
Registrierung in eine von Viertelstunde zu Viertelstunde 
fcrtgezeichnete, leicht übersichtliche Kurve übersetzt 
wurde. Da dies Anemometer momentane Windstöße nicht 
unmittelbar erkennen ließ, war in 12 m Höhe an einer 
Flaggenstange eine von H. Heustreu in Kiel gelieferte 
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Wetterdienst beim Mordmärkffeg— Bälfaralandimg in Rußland 


Pitoische Röhr? angebrachtderen- Druckficfow&ttkungen am Lüllwirbel und Böen lassen sich so weit leichter erkennen. 
Fuße der Flaggens.tattge «in eiuetr« Manometer alb^eleae« Die Ur&chenäufstiege wurden in Kiel, Heide und 

wurden. F3a MoreJlsch^r WinÄdruckfd^ser -für größere Neumüaster mH Roloplandrachea von der .Firma Schäfer- 

Disfanzablfcsurfjj wtirtfe dieser Aufgabe voraussichtlich noch Chatlottenburg vorgenommen. Auch hier esyti*$ es »ich 

besser entsprochen Starrt *iVr die Kosten sfed tm Ver- *«t Beobachtung der Böen als #wedu&£ß3$ «du öd^Äma 

hälltiis xu den fer wenige Mark bereistIbja'jresji .'Pi tofechen von zwei Drachen zu verwenden. In Flensburg war von 

Röhren aeßerordenUibh jjrä$£» S. M. S. „Württemberg“ ei» Funkspruchdradien bereife 

Zur Beobachtung der Stärke und Gleichmäßigkeit des willigst zur Verfügung gestellt Hkr konnte n&clt den 

Windses in größere» .Hohen mußfe mtl PUütbaJI’öne, Fessel- Mitteilungen de.; Hemt Dr, Stürmer am 24, in 200 m Höhe 

balfefie -und Drachen ^uruckgeftif.fen werderi Während eine Luftschicht erkannt Wö?ds.n,: in welcher der Drachen 

die Pilotballone vu jeder ZeH auch wahrend der Flugzeiten „schwamm" und nicht höher steigen wollte. Diese Höhe 

aufgelösten werden konnten, beschränkt«: sich der Fessel wurde d-araufbtn von Herrn Krieger für seine Fernfahrt 

baliöhwund DrachenaufsUeg auf die dem Beginne der Flüge aüf gestrebt. 

unmittelbar vomufgehfenden Siunefeft. Im allgemeinen konnte beobachtet werden; daß die 

Als passende Größe der Pilotballone bewährte sich die F)feger mit Interesse und hoffentlich auch mH Nutzer» die 

15 i Sorte der Cöntinent&i^ Mfe .. dargebotenen Hilfsmittel zur eigenen Beobachtung der 

Hilfe der überaus -bequemen Tetenssehen Tafelit'./Uöd . Wcfterverhaltaisse bemüht hvfbcn. 

Kurven- {Ergebnisse d. Arb. am Kg! Preußischen Äerrmou- Auch audieserSiellemöge dg'm Öanke Äu^druck- ge- 

tkehen Observatorium 1910, Band VI, S. m.l läßt sxth a»& geben werden, welchen die Leitung des; Nbfdmarhfluges 
Zeit und Höhenwinkel dann sehr leicht die Windgh^cbMffe bloß den beiden genannten ^ütralstelfen in Hamburg 

digkeit bk m eiw& töOfe m berechnen. Während die Befe und Linden borg und deren Direktoren,'^söndetii auch den 
obachtung mit TheodofUWn nur seltene* gemacht witrcfe, in den Stationen speziell Mm .. Wetterdienst bc- 

genügle schon der bloße Augenschein 4*f |r«l aqfsteügen* idhgfen 1 Soffen, insbesondere Herrn RrpL Ffe/ Hemnahbr 

den Bailonev Unterschiede in der Windstärke, und dem Himburg. Dr Stürmer>F)ensburg. Dr Redlkh-Ktel, sowie 

mehr -oder • weniger böigen Cfeh&fW der tuftb^Wegung der? Stifefereudfen. Beackendorf, Hcratb. . Mute. 0Ue Und 

ZU erkennen, fehbesonriece hot sich für dies* sehr häufig Siövfe tur ihre bereitwillige Hilfe schuldig i*t. 

an£*$telften direkten Beobachtungen als sehf zweckmäßig ProL L* W e h e r , 

erwiesen, zwei ßallonc znsaJnnH*«, durch einen 10 ru langen ' 'Vörslizeuder des., technischen Ausschusses; 

Zwirnsfaden miteinander verkoppelt, aufsteigen zu lassen. -Notefeiaii-Ve;rein• für Motorluftschiffahrt. e, V. 


BALLONLANDUNG IN RUSSLAND AM CHARFREITAG 1912 

935 km in 16 Stunde*; 1 


Wir stiegen ^m .6^ün4<mnftrsiag abend gegen ö Uhr di^keit schon wes.eriÜich 2 Ugem>mtnco, Uud / obgleich wir 
auf dem Fiillpfatz Nünchrite stel. Unter meiner Führung rapide Fallen des Baro- 

sollte der Ballon j He-vden I!" mit den Herren Sachte. • 'fiteier*. Welche g&r bald..500 Meier Höhe anzeigte daß 
Anspach und Pfeng* »uv Leipzig eine Wettfahrt unter- wir tn Art W?Ucr^turz. geraten waren, Ais wu gegen 
nehmen. Mit 14Vi Sack Halfest wurde die Reise angc«- 1 Uhr tjachia die rM^vscbe Grenze bei Kalisch überschritten, 
treten. Der Abend wm *ehö&. leider erfüllte sich die .hatten wir cn. 70 km Stendengoschwiudigkeit: an eine 
Hoffnung auf eine klareHachf mcht. d«nß S 2 ach Sonnen- Landung vor der Grenze bei Hsr völligen Dunkelheit war 

Untergang bewölkte sich der Himmel, und pu* sehr seiten nicht zu danken. Nach -EktsÄen der Dämuurung gegv-o 

zeigte sich, auf kurze ZeR der Mond. Mit .c». 30 km Ge* 4 Uhr flaute der Wind wieder etwas' ab, am gegen 6 Uhr 

schw'indigkeU fuhren wb öbtf? GroSicnhaia, Sagen und wieder ganz beträchiiiche Stärke zu erlangen- AVir häiteö 

Glcigätf auf Rußland zu. 9 Uhr batte dre Gc^chwm^ während der ^acht ständig nul VeTtikafetrömupgen i*nd 


Start 4«r ZirilaüiH des Oh«rerr(Jebirgischco V«r*iDj« fftr LntUthii beim Wa*serstoHwerk ScbwaS'^ehberg. 
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Böen zu kämpfen, die uns ziemlich viel Ballastopfer 
kosteten. 

Um 4 Uhr früh wurde die Warthe überflogen, gegen 
5 Uhr passierten wir bereits die Stadt Lodz. Wir hatten 
noch 8 Sack Ballast, und da wir nun einmal in Rußland 
waren, wurde beschlossen, weiterzufahren. Die Wolker 
hingen ziemlich tief, und wir gerieten gegen 7 Uhr in Dunst¬ 
schichten, die uns den Anblick auf die Erde raubten. Wir 
beschlossen nun, höher zu steigen, konnten aber die Wol¬ 
kenschicht nicht durchbrechen. Da wir in 900 m eine 
Gleichgewichtslage fanden, blieben wir ca. eine Stunde 
in Wolken, kamen dann zwecks Orientierung mittels Ventil¬ 
zug wieder in Sicht der Erde. Wir befanden uns über den 
ausgedehnten Sümpfen der Weichselniederung. Nun fuhren 
wir mit rasender Geschwindigkeit über unermeßliche) 
Strecken, die völlig unter Wasser standen, und da sieb 
keine Landungsgelegenheit bot, gingen wir nochmals auf 
1000 m, wo wir auch bald wieder eine Gleichgewichtslage 
fanden. Ich beschloß nun, ein Stündchen zu ruhen, und gab 
einem der Mitfahrer, der Führeraspirant ist, Weisung, mich 
nach längstens einer Stunde zu wecken, falls nicht schpn 
vorher irgend etwas meine Aufmerksamkeit erfordere. Eine 
Stunde pflegte ich der Ruhe, wie verabredet wurde ich 
geweckt; es hatte sich inzwischen nichts ereignet, auch 
war kein Ausblick auf die Erde möglich gewesen. Wir 
überlegten nun, was wir tun wollten, denn ich wollte keihen 
zweiten Landungsversuch machen, ohne sicher zu sein, aus 
dem Gebiete der Rokitno-Sümpfe herausgekommen zu sein. 
Wir entschlossen uns also, noch abzuwarten. 

Nach weiteren 15 Minuten drang ein Geräusch zu 
uns herauf, welches wir als das Rollen eines fahrenden 
Eisenbahnzuges zu erkennen glaubten, und richtig, kurz 
darauf erscholl der für die russischen Bahnen eigentümliche 
klagende Pfiff der Lokomotive. In der Erwägung, daß dort, 
wo die Eisenbahn in Rußland ihren Weg findet, kein Sumpf 
mehr sein könnte (die Eisenbahndämme sind nicht so hoch 
angelegt wie im übrigen Europa), entschloß ich mich, einen 
Landungsversuch zu wagen. Mittels kurzen Ventilzuges 
kamen wir langsam herunter, und als wir die Erde sich¬ 
teten, überflogen wir in ca. 150 m Höhe gerade den Bahn¬ 
damm, unweit einer Station. Vor uns lag ein prächtiger 
Hochwald auf ansteigendem Gelände, Das Schlepptau 
setzte auf, und in rasender Fahrt ging es nun am Schlepp¬ 
tau über den Wald. Auf dem Gipfel der Anhöhe hörte 
der Wald auf, und so konnten wir trotz des Sturmes im 
Windschatten des Hügels und des Waldes ca. 50 m hinter 
dem Waldrande auf einem Sturzacker sehr glatt landen. 
Ich hatte noch 3 Vi Sack Ballast. Es war 10,25 Uhr vor¬ 
mittags. 

Die Landung war von niemandem bemerkt worden; 
wir befanden uns also vorerst allein und waren nun natür¬ 
lich sehr gespannt, wie die Sache weiter verlaufen sollte. 
Zirka 1 km von uns entfernt lagen einige größere Ge¬ 
bäude, welche uns durch ihr Aeußeres verrieten, daß hier 
das Herrenhaus eines größeren Gutshofes stände. Viel¬ 
leicht 150 m von uns entfernt in unserer Fahrtrichtung war 
zwischen vereinzelten Bäumen ein riesiges weißes Holz¬ 
kreuz zu erblicken, wie sich später herausstellte, das Grab 
des verstorbenen Besitzers des Gutes. 

Da es anfing, wolkenbruchartig zu regnen, versuchten 
wir durch Hornsignale Leute zur Hilfe beim Verpacken 
herbeizulocken. Nach wenigen Minuten erschienen auch 
drei russische Burschen, in Lammpelze gehüllt, die neu¬ 
gierig näher kamen. Da ich glücklicherweise etwas Russisch 
sprechen konnte und überhaupt durch frühere Reisen die 
russischen Verhältnisse kannte, war es ziemlich leicht, den 
Leuten zu erklären, daß wir im Ballon gekommen waren 
und Hilfe zum Verpacken benötigten. Ich versprach den 
Leuten ein Trinkgeld, und als ich das Wort Trinkgeld 
(natschajoh) kaum ausgesprochen hatte, zogen meine drei 
Russen sofort die Schafspelze aus, wendeten diese Klei¬ 
dungsstücke um, so daß das Fell nach innen, das Leder 
nach außen kam (ein Futter aus Stoff war nicht vor¬ 
handen), und begannen äußerst geschickt nach meinen 
Weisungen beim Verpacken zu helfen, nach Verlauf von 


einer halben Stunde waren bereits Hülle und Netzwerk 
geborgen, und nun sandte ich einen Mann fort mit der Wei¬ 
sung, einen Wagen zu besorgen. Mit den beiden anderen 
Leuten war bald der Rest der Arbeit verrichtet, und wir 
suchten nun am Waldrande Schutz vor dem immer stärker 
werdenden Regen. Ich beklagte mich scherzweise über 
Nässe und Kälte; ohne ein Wort zu sagen, beeilten sich 
meine beiden Helfer, am Waldesrande ein mächtiges Lager¬ 
feuer zu entfachen. Ich stehe noch jetzt vor einem Rätsel, 
wie es den Leuten gelang, bei dieser Nässe das Holz zum 
3rennen zu bringen. Wir lagerten uns nun ums Feuer 
und begannen zu frühstücken. Da erscholl ein Signal; es 
klang ungefähr wie der Ton einer alten Zehn-Pfennig- 
Kindertrompete. Durch die Büsche kam ein Mann in 
äußerst phantastischer Uniform heran, das Gewehr im 
Arm, ein großes Waldhorn an den Schultern. Es war der 
Förster. Sofort ging ich auf ihn zu, begrüßte den etwas 
verblüfft dreinschauenden Herrn durch Handschlag und lud 
ihn ein, bei uns Platz zu nehmen. Mit dröhnender Stimme, 
so daß meine Mitfahrer, die nicht Russisch sprachen, ziem¬ 
lich erschreckt aufblickten, nahm der gestrenge Hüter des 
Walde$ meine Einladung an, drückte jedem die Hand, daß 
es schmerzte, und setzte sich zu uns ans Lagerfeuer. 

Bald kam dann mein Mann mit einem Wagen, der 
zwar ziemlich gebrechlich aussah; auch konnte man kaum 
vermuten, daß das kleine struppige Pferdchen den Wagen 
mit Ladung ziehen konnte. Ich hegte Bedenken, die Leute 
versicherten jedoch, daß sowohl Wagen wie Pferd der 
Aufgabe gewachsen seien; es zeigte sich, daß die Leute 
wirklich recht hatten. 

Wir waren gerade mit Auf laden des Korbes beschäf¬ 
tigt, als auf der Landstraße in der Ferne ein Wagen mit 
zwei feurigen Rossen vorbeifuhr. Ich erfuhr vom Förster, 
daß das der Wagen der Gutsherrin sei, die von der Kirche 
(es war Karfreitag) zurückkehrte. Plötzlich lenkte der 
Kutscher das Gespann querfeldein und fuhr in schnellem 
Trab auf uns zu: die Gutsherrin wollte sehen, was eigent¬ 
lich auf ihrem Besitztum vor sich gehe. Ich erklärte der 
Dame den Vorfall, und als ich erzählte, daß wir aus 
Deutschland mittels Ballon gekommen seien, erhielt ich zu 
unserer Freude die Antwort in reinstem Deutsch. Wir 
stellten uns vor und erfuhren, daß wir auf dem Gute 
Hroszowska, sechs Werst von Liachowitze, Gouv. Minsk, 
waren. Frau Aline de Reyten, so hieß die Besitzerin, ließ 
sich die Versicherung geben, daß wir keine Bomben oder 
Sprengstoffe mit uns hatten und lud uns freundlich ein, bei 
ihr auf dem Gute zu speisen und uns auszuruhen. Dan¬ 
kend nahmen wir diese freundliche Aufforderung an. Die 
Gutsbesitzerin, welche von den Bauern und dem Förster 
durch Küssen des Rocksaumes begrüßt worden war, gab 
nunmehr Befehl, den Ballon zum Bahnhof zu bringen und 
dort auf unsere Ankunft zu warten. Der Förster erhielt 
Order, uns nach dem Gutshofe zu geleiten. Dann fuhr der 
Wagen weiter zum Gut! Der Ballon war schnell verladen, 
und während wir zum Gute marschierten, fuhr der Fuhr¬ 
mann zur Bahn. 

Auf dem Gute angekommen, führte man uns in die 
Gastzimmer, wo wir Gelegenheit hatten, uns zu säubern. 
Sodann verbrachten wir einige angenehme Stunden im Salon 
unserer liebenswürdigen Wirtin, die es sich nicht nehmen 
ließ, uns fürstlich zu bewirten. So verging die Zeit im 
Fluge. Gegen 4 Uhr nachmittags mahnte ich zum Auf¬ 
bruch, und sofort erbot sich unsere Wirtin, uns einen 
Wagen zum Bahnhof zu geben. Wir waren nicht wenig 
erstaunt, als nach kurzer Zeit ein eleganter Wagen, mit 
vier russischen Pferden bespannt, vorfuhr, um uns zur 
Bahn zu bringen. Mit Dank verabschiedeten wir uns, und 
in schneller Fahrt ging es zur Station. 

Wiederum standen wir vor der Frage: Was nun? Am 
Bahnhof angekommen, trat ich sofort in Unterhandlung mit 
dem Bahnhofsvorsteher, der nicht verstehen konnte, was 
ein Luftballon sei, und der noch viel weniger glauben 
wollte, daß der Ballon und Korb Bestandteile eines solchen 
Dinges darstellen sollten. Noch versuchte ich vergebens, 
den Mann aufzuklären, da erschien ein Mann im Bureau, 
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eia Mann, dem man sofort ansah. daß er Jude war. .Da.- überhauptder beste Ratgeber war. 'batten ^ytr fer&ehe^ 

(asi alle Juden Rußlands Deutsch verstehen und auch daß gerade Sonnabends der transsibirische £*predi'ug r der 

sprecheni Waftdte ick mich sofort an ihn und erfuhr nun/ nur eimrial jede Woche vorhrhri, in Brest eine Minute nach 

in einer dem Deutschen ähnlichen Sprache folgendes? Der Ankunft unseres Zuges ah fahren sollte, ?o daß wir, falls 

Mann wohnte in Lmchowitze, befaßte sich mit dem Handel wir den Expreß erreichten, schon vormittags H Uhr in 


von Holz JitJ Getreide und außerdem mH Spedition* Das 
war mein Mawi. Ich gab ihm sofort Auftrag, den Ballon 
nach der deutschen Greote zu expedieren, ich ließ mir 
durch Ihn deutsches Geld in russisches umwechseln; ich 
exeücfite ihn, Jen Bahnhofsyor-Sfeher' aufzuklären. Alles 
Jas wurde auch von ihm riijiHg erledigt. Inzwischen aber 
kam die höhe Obrigkeit- In Gestalthöhe¬ 
re« Ranges und seines Gehilfen. Man förderte barsch 
unsere Fässer. Ich selbst hatte einen Ra# der außer dem 
Visum des russischen Koosülats in Leipzig noch den Ver¬ 
merk des Knnsols trug, daß ich Mitglied des Leipziger 
Luftfabrer-Verems sei. Zwei meiner Mitfahrer hatten des^ 
gleichen visierte Pässe, wäh- 
re-nd der dptte, der sich erst 
im letzten Augenblick zu der 
Luftfahrt entschlossen hatte, 
leider keinen Paß besaß. 

loh zeigte nun dein ge¬ 
strengen Polizisten meinen 
Führerpaß. ihn auf den auch 
in rassischer Sprache ge- 
cbuckieß Vermerk, daß man 
uns Hilfe leisten solle, $tH- 
merksam machend; Ich sagte 
ihm ferner sehr energr$ek r 
daß ßt nur meinen Paß sli 
sehen bekäme, daß ich der 
vcraatwörtifche Leiter sei* 
und d$U ich sehr anständig 
behandelt seid wolle, Da» 
schüchterte ihn. doch ein, und 
so führte et jmch in ein 
Zimmer und prüfte* durch, 
eine große, Brille sehend, 
meinen Paß. Ich redete ihm 
ein, daß der Vermerk des 
russischen Kdjrsuta gleich- 
bedeutend mit der Erlaubnis 
des ßaUonfahreos in Ryß- 
fand sein. Er war aber 
vorsichtig genug, eine ganz 
genaue Kopie meines Passe« 
atizületi igen* Daß das nicht 
$«Jur schnell ging, kann man 
rieh leicht denken; dann er 
malte mit größter Sorgfalt die 
denis che» Bncbslabeti ab, und 

auch das Schreibe« i« rus*!- Zwiduadasd&iii i« B#aiw 

sehet Sprache ging «ehr lang- N*«uü«hrt 

sam: EhdhVh war : ^r fettig, 
und ein Hattdedidtk, bni Welchem ereiü Trinkgeld vd&: 
dfi*i Rubel empteg. öhri-e mir eine Miene zu verziehen, 
endigte diese FönniHhlveiit. Wir hatten nun nichts zu tun 
bis zur Abfahrt unseres Zuges nach Brest, 0er Baiton; 
war expedie?5* t and wir fanden nun in Ruhe hi'Abüi- daß 
wir gegen Zehn Uhr abends nach Brest reisen und dort 
früh sieben,Uhr. «ach eins$üt$dtgem Warte» den Zug nach 
Warschau erreichen; konnte.«,' der nachmittags vier Uhr in 
Warschau eiritriRt. Da man zur ,4«,s-reise da« FaÖvlsutn 
benötigt und Sbtinabcnds die Bureaus zeitig schhe^fe«, Ja 
ferner auch gerade die Österfeifectäge anfingen, sd drahteten 
w?r dem deutschen Konsur in Warschau, daß wir am Sonn¬ 
abend nachmittegs unbedingt seine Hilfe ln Anspruch 
nehmen würden, und daß -er uns erwarten solL 

Wir verbrachten die Zeit bis zur Abfahrt des Zuges 
im Wariesaal, der vor* einer Menge Zuschauern umlagert 
w&r, -Kur«- vur Abgang Zuges erschien Uhs£t Spedi¬ 
teur besorgte die Billette und brachte uns io d^n rtchtigen 
Wagen. Aus defii deutscheti Rfetebritursbuch, welches uni? 
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Warschau sein konnten. Es war zwar kÄum vlpH dieBer 
Verbindung zu rechnen, aber immerhin wollten wir ver¬ 
suchen, diesen Zug zu erreichen. Und wirklich ~ wir 
hatten Glück — Gluck in doppelter Beziehung: Ais unser 
Zug früh morgens in Brest emfiihr, wurde auf der Unken 
Seite ausgesOegen. Aul der rechten Seite stand der fix- 
preß abfahrtbereit. Kurz -entschlössen stiegen wir »W auf 
dpr falschen Seite aus. erkletterten den Expreß, der sich 
kurz darauf t« Bewegung setzte. Wie wir späte» erfuhren, 
scJUen wdr in Brpst von der Behörde, die von LtechoWiczi 
telegrapfmch von unserem Eintreffen benachrichtigt war, 
festgenommen werden; da wir jedoch auf der falschen 

Seite ausgestiegen werfen, 

•. wartete man vergebens auf 

dem Bahnsteige auf 4ns. Wir 
wären also nun auf dem 
besten Wege, unser vorläu¬ 
figes Ziel Warschau zu er* 
reichen, Aal der nächste« 
Station. Wo der Expreß hielt; 
ci hielten wir Jen Besuch 
eines Gendarmen, der beauf¬ 
tragt war, aufzupasseö, daß 
wir nicht aussriegea und 
Wieder verschwänden. Das¬ 
selbe wiederholte sich nun 
auf jeder S taten, ich be¬ 
hauptete stfeU f die Passe 
seien in Ordnung, und so ließ, 
man uns weiterfahren. 

In Wnrsültau wurden wH 
nun bereits von. drei Ofli- 
zieren und c&, zehn Gendap« 
tuen auf dem Bahnsteig er¬ 
wartet; da es ütje ab«r daran- 
lag, schnellstens mit* deut¬ 
schen Konsulat zu gelangen, 
so benLutzten wir cfaa Ge wühl 
auf det« Bahnsteig, um schtiejl 
vor dem Bahnhof Dröscbken 
zü besteigen. Schon Wstebö 
wir im Begriff, in $wei Wage« 
fortzufahren, als die Gsodajv. 
men vor dem Bahnhof er¬ 
schienen Und durch Zurufe 
unsere« Kutscbfern Hali ge¬ 
boten. Aul Befraget erklärte 
ich, zum Konsul gehen zü 
müssen, und so bekam ?ch, 
nachdem <l*e Offiziere sich be¬ 
raten hatten, einen Gendarmen iv- den Wagen, welcher 
unö 2 tun Könriilat geleitete* Dort erhielt der eine MHfahrer 
einen Paß, ferner bekamen wir Empfehlungen au den Pö- 
iizfeameister vpn Warschau. Da nunmehr sämilfcHe Pa¬ 
piere iß Ordnung waren, begaben wir das zum Paßbüreau, 
wo' wir gezScdef- noch vor Schluß anlangten. Ich verUngie 
tiH tms ein Visum, das uns die Heiroreise eyö^glichec als 
ich über auf .befragen erklären rnußtfe. daß Wir 
Ballon ins russisebe Reich eingedrüngc« \yareio, wurden 
wir sofort durch verschiedene Hofe nach eipem anderen 
Gebäude gebrach 1, wo man uns einige Zeit wörien ließ. 
Endlich exschieri ein höherer Offizier, der recht gut deutsch 
sprach; ,,Wer ist der Häuptling unter Ihnenl?° Ich irieldete 
midi, da ich richtig annahiu. er - meinte den Führer. Non 
wurde ich Ja ein anderes Zimmer geführf und einem rifgeU 
rechten Verhör unterworfen. £s ging dabei recht gemid- 
Uch zti, depp, ich durfte Pbtz nehmen und det OKmer gab 
nur Zigaretten, die ich .sehr gern annahics. Nachdem 
die* notiert war, begab sich der Offizier in .einen 
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anderen Raum, um scheinbar seinem Vorgesetzten 
Bericht zu erstatten, kam dann wieder» hatte noch einige 
Fragen zu steilen und Heß dann meine Passagiere he^etn- 
hoiem Schon glaubte Ich, daß nun alles beendet sei und 
wir unsere Päsise Erhalten sollten. Diese Annahme war 
aber leides irrig. Man forderte uns vielmehr auf, unsere 
Taschen Zu tndeerert, und alles, was \viV an Auieekhnuß- 
g*ü,' Briefen, üsw* bei, uns hatten, zwecks genauer Prüfung 
abiugeben, leb mußte mein FübrerbucK Barogramm, das 
sitft der Herr genau erklären ließ, sowie alles andere, 
darunter auch die Billette der elektrischem Straßenbahn, 
abgeben. Schließlich fand man noch die Wetterkarte, 
die man sich überhaupt nicht erklären konnte. Man nab«v 
an. daß die Isobaren, die quer durch Rußland Helen, von 
mir eingezejebnef seien, daß ferner die Windpfeile, die 
sämtlich nach Rußland zeigten, irgend welche strategische 
Bedeutung hätten. Kurz, man sah in der Wetterkarte den 
Beweis, daß wir irgend welche Spionage hatten betreiben 
wollen. Den MiUtärfrachtbrief hail« ich wenigstens ver¬ 
brannt, sonst hätten die Leute unaerer Versichemog, daß 
wir Zivilpersonen sefßÄ, stefeer keinen Gffaribcn mehr ge¬ 
schenkt. Mett&ö Mitfahr>ei , T? wurden auch sämtliche Pa¬ 
piere abgefcpniineü; 4ämo ärihi eiten VviFdie Etfaubais, ein 
Hotel zu wählen; wo wir wohnen Wollten Wir wählten 
Hotel .Bristol und wurden dort angemeldet* denn in Ruß¬ 
land darf keim Hotel Leute ohpje Paß äütnehmen. Unsere 
PäWse behielt man auf dem Bufeäii, somit war uns der Weg 
genommen, Rußland zü verlasse«, 

leb fragte mm, wie lange die Sache eigentlich dauern 
solle, und’ erhielt die wenig irüsiHche Antwort; bis Diens¬ 


tag ist Feiertag. wpeh oder Dormefriag wird vom Ge- 

fteratstab alles geprüft so daß, wenn alles in Ordnung ist, 
der Heimreise am Freitag wohl nichts mehr entgegenstehe. 
Dann wurden wir entlassen. 

Vorn Hötel ielegrapbicfte ich sofort der deutschen 
Botschaft naoh St, Petersburg, schilderte ausführlich anfiere 
LageAmd bat dringend um Unterstützung und Besohletifb- 
gaög- Schon 12 Stunden später erhielt Ich von Petersburg 
Antwort, d&ß entsprechende Schritte zü unseret Befreiung 
bei <ter russischen Reglßning eingeleitei seien. Rur dem 
energiiseben Einschreiten unserer diplomatischen Ver¬ 
tretung ist es Äuzu&cbreiben, daß trab der hohen Feiertage; 
unsere Papiferre schnell geprüft wurden, kö daß wir schon 
s.va Ostermontag telepböiusch zu? Fr,lisei götüion wurden 
wo wir ujiseto Fasse crhtfeltert, Wtjr muß ton ein Protokoll 
unlerschreibeA in dß|n. wir ebkJarien daß wir alles zurück- 
erhaHeö hätten untF keine weiteren Ansprüche stell len 
Darin wurden wir eöUgsgen und traten sdhhidlsthmf- die 
Heimreise an, ' . 

■ Wir.-'wurden. stets boilich behatidelt und können'.;-uas 
io, keiner Beziehung beklagen. Schließlich kann mau es 
keiner Nation veriibeth, Wenn sie dH Papiere trenider 
Fln^Dkgtinge'prüft, und wenn wi* auch «Wet Tage äti,der 
Abtcaäe gebindert wären, 30 toy $ man das ä.äch Wohl dem 
Zufall suschrriben. daß Wir gerade an hohen Feiertageo 
dort landeten. 

Wir Teilnehmer dieser Fahrt haben eine schärte und 
interessante Erinnerung an diftvOsteri&hrt von T$12 

HemÄöß Apfel 
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Welch großes Interesse in letzter Zeit besonders de« 
Modellßug?.eu|eji entgegengehracht wird, änd wie sehr «ran 
sich b^fsiüfit, rfk Handfertigkeit unserer ,Tugend auch auf 
dom Oebiele des Flugzeugbaues auszttbilden, das zeigen die' 
itß edlen Stollen mit großem Erjolg ms Lsben gerufenen 
eilWi? verschieden auch tjiie 
Städte vSetiä Ipogeis, in denen solche Ausstellungen ver¬ 
anstaltet werden, Wi#^e^r äuoh d^* Volk^dsarakt^r voocirt- 
ander abwotchU dLoVä Art 
Ausstellungen xeigi .immer 
dasselbe Bild; 

Eine groß* Menge, ^*rm 
Teil mit : auöerofdeätlkhe r 
Sorgfalt hergeÄt^lH^f Modeßey 
ihrem Charakter entepre- 

chend luftige graziös and 
Icibhf anjjoordäcL gewährt, 
stets-, einem reiz volle« An 
blick. Die Erzeugnisse selbst 
lassen sich immer leicht in 
dm Kategorien eint eilen; \n 
eine, diu* sich Oji bekrönte 
Ausführungen angl<W«ro und 
rie vkd leicht mit kleine?) der 
eigenen Fhantaric ejcitaproh- 
goneo A bändorkogen aus- - 
rüstel Dag 'hl da* eigen U ^ 

hebe. Fäd Jo.r Jugend, 

und hier erlebt der Fachrnsn.« wohl die grüßte Freude, be 
3tiodets wenn er sich vor^ieflti mit Welcher Lust und Liebe.* 
mit wrJ^kem Fiter Kn,abonhäfldä hier etwas Zusammen- 
gebastelt haben, uru ihrer Begeisterung ÄoOdruck zu gbbän 
Tür d$.s- «es.u* Vcrkehr^out^i, an dem sic natürlich alle mit 
ihrem ganzen Herzen hängen* -Nicht.-gabt so erfreulich sind 
ieö.O welche td die; zWefte Rubrik gchoTen, dort 

arbeitet, .nä.mbeb. nicht der handfertige. pffüntariebegabU*. 
Knabe,. sandern hier sucht der EHinder ^äher Knörgie 

das im Modell xvieder zage beit, yrui dkm er rieh jenen 


großen Fortschritt für die Flugtechnik verspricht/ dtF fhn« 
stets vorschwebt. 

Bei diesen Erzeugnissen muß man leider recht häufig 
den großen Aufwand an Zeit und Mühe bedäuem, den die 
betreffenden Erfinder an die Idee gewendet haben. Die 
Modelle, zeigen nämlich Vielfach, v^ergrtfben unter einem 
Wust unmöglicher Ausführungen, einen wirklich guten 
Gedanken, der, wenn er auch von der Fachwelt unumwun¬ 
den zugegeben wird* doch 
l vielleicht . seiner Größe Oder 
seiner Art nach nicht geeig- 
riot ist. eine wirkliche Ver 
"■ :bb^s^rUpg durchzuführeb 
Und an diesen einen Ge- 
danken, at.i vielleicht ein 
günstiges Urieil klammert 
sich der betreifende Erfinder 
an und, taub für die RaU 
schlage, di** ihm in wofaS- 
gemeintcr Absicht werden, 
kommt et sehr bald hrit seinerf 
Plänen ins UferJ ose und 
verlietl schlieÖlich f?gKeben 
HaR. A|^. driite Rategorie. 
gesellen rieb hierzu jene 
die ohne den 

£):■ Wert einet Retihett' zu be* 

riizän, iijrch ihre üititetv 
ördenUicE subtile Arbeit ohne Wej[k*rcs m die zXugen sprin¬ 
gen. Die Aussteller dtesec Rqtegnri* rekrutieren zum 
größten Tfeil nus Fein me ck* n ikerr» und ähalicheii Hand- 
werkiklagibttv äh ihre Handlertigkcit'dazu benutzen, ge- 
^chicklÄ Modelle ihnen b^sobdeT^ gefallenden Geb\ete$ 
änz<iferttgen, Gerade vo& diesen Mödilien wjrd man sich 
schwer trennen können, Zeigen -sie doch neben ihrer ahbtfUm 
liarsUdlüng eine Fülle scharfrioniger Gedarikbä, «näF^ denen 
kleine StdvwierigkäHöR ivmgangcn werden. So sind denn 
dTw: AuVsi«lIungen. ko recht noch die Tummelstälten. auf 
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denen Gut und Böse nebeneinander liegt, und hei denen es 
eingehende Betrachtungen erfordert, die Spreu von dein 
Weizen zu scheiden, sofern dies überhaupt möglich ist. 
Unsere Bilder führen uns in die Eta t e B e r I i n e r 
FI u g ze ugmö d eil auM teil ti ng ( die in den oberen 
Sälen des Architektenhauses vom Reicbsiiügveretn ver¬ 
anstaltet war. In zwei großen Säten waren etwa 2Ö0Ö Mo¬ 
delte von Flugzeugen Uniergebrachi, wa« gegenüber der 
ktefoe» ite bedeutenden ModeUaü$$te$Üog der >t Ala u einen 
Erfolg bedeutet, Die Konstrukteure halten Modelle aus 
allen länglichen Stoffen, Papier, Seide, Lefoewacd« Blech 
und Holz hergestellt, fj» .allgemeinen reckt saubere Arbeiten. 
Sn zum Beispiel einen. Eindecker von F r ank e - C h e na - 
nitz, der einen aus 24 Gummischnüren bergesteUteu, 
durch Zahnräder auf 4te Schraube wirkende# Propeller 
tragt. Der Berliner Flugsportverein war durch eine Kollek¬ 
tivausstellung vertreten, unter denen u. a, der Kohlcrsche 
Dcppel-Zwetdeckßr und die Poser^che Wassertaube, sowie 
zwei Modelle von L Behrbom-Berlin, beachtenswert e?l- 
scheinen, hiervon verfolgt das letztere größer aiißgefiihrie 
Modell das Prinzip, de» Apparat in jeder Lage durch .die' 
Schwerlast beherrschen ru lassen. Wenn mar. sich m i t d er 
durch Pendelung der Belastung ed «geleiteten Vorwärts* 
beweguBg (es ist auch an einen Segcliiug gedacht) uadi 
nicht ohne weiteres emversstanden erkläre« kann, Sa zeigt 
das Modell doch einige interessante Neuerungen, 

Die .Seite nsteuemog Wird 
•ttiif durch Drehung der hfo* /* ' • 

teren Stetsernache auf ihrer 
La-ugsächse Wyor^eri/foh. 

DteKbhknsfou^;rpngjg^*ch}e)i(i. 
durch 4fo Tragfläche selbst, 
mdefo *te durch zwrfnglauKge 
V ecbWdung mit der Mme, 
die wieder m fester Vorhin' 
düng mit der hinteren Trag¬ 
fläche steht, bewirkt wird, Ein 
Vorn liegendes, kegei&rijges 
Kopfsteuer soll, ähnlich den 
Halstewegungen der 
die Steuerwirkung unter¬ 
stützen. Die vielen Nachahmungen bereits bewährter Kon¬ 
struktionen gewährten, besonders wenn sie etwa in der 
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Fig. 4. 


Form unserer Abbildung i z usauuTjehge»stel 11 wAren, eiben 
aö.Berördentlkh hübsche« Anblick. Auch das Hanriotuiödeil 
von Meye.fckGfünäu (Fig; 2J» welches im Treppenaufgang 
/ Aufstellung gefunden batte, 
stellt eine hübsche Upd s^U- 
bere Konstruktiv» dar. 2hm 
Schluß mögen noch zwei-"Er• 
Zeugnisse der letzten Kate¬ 
gorie erwähnt werden, deren 
eine, dar Doppeldecker-Chas- 
sis von R, Franko*Chemnitz, 
eine peinlich saubere Arbeit 
darstellte (Fig. i). Die kleine 
Cmöfoemotof-ifpitatiön war 
als £tekt?omotöf fluggebildet, 
Wobei die Eylmder als Spülen 
|^dp f : v gcwickdi waren, während die 

Propellernabe ab J£olfokiöT 
wirkte. Auf diese. Weise beö sich durch Einführung elek* 
irischen Stromes die Anlage tm Betrieb zeigen. Endlich sei 
auf dea kleinsten* wirklich foufenden Benrinmoiof vor» 
‘/n PS hfogewiesen (Fig. 4), der von der-'.Firma Mn* Braun* 
Leipzig-Retidn.dz v Jiu8gesT€Ut worden wifjjfessen Größe durch 
die daneheastehende. SireichhoU^chachfol ijfeirteti wird, 

RUNDSCHAU. 

Das Luftrecbt, welche^ im Augen¬ 
blick Gegenstand eingehender Er¬ 
örterungen mi Reich samt de« fo- 
i&erti ibh hatte ein Vortrag desBer- 
Imcr Anwalt Vereins for die erste 
Sitzung im neuen Arxivabhaus zum Thema; ».Technischen«*! 
rechtliche Fragen, der TtdtechiffahrtT Die technischen Fr*- 
wurden vo« Herrn Direktor Rumpler behandelt. Nach 
eingehender Beschreibung der einzelnen Teile einer mo¬ 
dernen Ffogmasekme fl ragflächonv Rumpf, Fahrgestell, Steu¬ 
erung u$rwd wandte steh der Vortragende dem Motor und 
seinem Et« bau zu, und besprach auch die Bren oSiedf heb älter. 
Sodann wurste die theorcHsche Grundlage des Ki/Ogens 
wfodlgl. Die GieichgewichtsbcdfogUngCii des hm:iz<tnUfon 
Fluges wurde» skizziert, die möglichen Gciichgigwichfostö- 
rtmgeh und schließlich die hauptsächlichst cuüfßtteftde» uüd 
möglicben Ursachen von Unfällen und deren Fol geerbten-• 
nuiigen. Es wurden. Herauf auch die jüngsten. Abstürze, und 
deren wahrte WfoRüfoi-Ur«Äche erklärt. Hierauf behandelte 
Herr Rechlsanwalt Dr. Tauber die rechtliche« Frage« der 
LuRscfof fahrt; er erklärte Zunächst die Frage, ob der Gr und - 
eigontümcr da* Ueberfbegcn von seinem Grund und Boden 
verbteteß dari, oder. dies ohne 2Wttf«~ 

mung des Grücdeigentümer* tun darf. AnschlfoBeiiJ kam 
die Frage der ScliadenersAtzpfbchl; bei Beschädigungen 
durch Luitf&htzeuge und einige vfentÜch reclitliche Fragen. 


Technisch« tistd 
rechtliche Frstgen 
der LutUckiffahrt. 
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Em »euer Par*«vab 
Luttkreü*er, 


etwa S650 bis 1700 Kilometer 
betragen. Mit dieser Leistung 
hat das Zeppelinschiff elften 
neuen Rekord hm WeitJlug ÄufgesteÜL der so schnell wohl 
kaum »iWr Loten werden wird. Die Abnahme des Marine- 
iuitschiffos ,\v. L" fand dann auch am nächsten Tag in der 
großen Halle der LuftverkcjifsgeseUschait durch den 
StaaisminisUr von Tirpiiz-statt, der nach last emstüadiger 
Prüfung das Schiff in den Retchsdieaaf übernahm und Kc»r- 
vefteökapitän MeVzing offiziell das Kommando über den 
n L. I.*** übergab, 

WtfMlrevvtifb yojfe Zug- und Sp«aaorg.*nexi für Laib 
fohrxeuge, Der k. fe Oestermchische Flogtech- 

iu$che Verein in Wiein hat fishem >.Wfc 1 1 b e w e r b von 
% u|r « n d Sp a n wo r gä K e n \Lit*LuitLa ge* 

ausgeschrieben. SchfußUfnüo für Einsendungen tat der 
15. Februar Wie der vür^nstaltende Vereift der 

„Ständigen An»s4eilungskotnm im bn für die Deutsche In¬ 
dustrie" miiteßb ist beehskhtigb die an dem Wettbewerb 
teilnehmenden Objekte spater in Form einer Speriälaüssld 
lung den ftttexessetilen eügatjg iu tnacheß, doch sind nähere 
Bestimmungen hierüber noch nicht geiroff&ö. 

Die „Neue Hambiirger Z^i^ü^ yyj’ 
anstaltet vom * 7 . bi& ^• Ko^mbe.r 
n & ^ au u om,! M^dellfiugr^ug'Aossteilung, an 

fließen der Modelte «öd Örach^n' 
anschließt. DL» AusatelUmg hndet im Wärj?ftliui*- v Tie& 
das Wettfliegen voraussfchilfoh in der Fuhlsbüttelec LuB- 


jirid außerordentlich tut Erhöhung der FestigkeÜ beitragen. 
Die beiden Luftschrauben; sich rechts und link« ob«*r~ 

halb der Gdftdef befinden, besitzen ?e \ kao*d: miitimeter- 
starke, elastische $ i a h I fc l.e .c h f lüg «J und werden 
durch 2 Sechf-zylind^r-Maybachmotoren voß zusammen 300 

bis 320 PS ÄngetrWben. Dir Q *3 c b -wttd 1 iBeseg 
neuen Xuftkreuxets ü b c r s t » i £ i beit ä e h 11«ch d i e 
a. 1 I « r b i j h e ri & £■ » P -Schiffe; aiie beläuft sieh- auf 
neunzehn Meter per Sekunde, wa* gewiß als hervorragend 
des Ergebnis .Ifit ^.P^jeViKtscbiÄ«- .'dieser Größe angesehen 
Werden kann. Auch ist* übrigen 'ist. die LektungsiähjgkeH 
bedeutend gesteigert worden, hu riod rund 30ÖÖ kg öulr- 
barer Auftrieb vorhanden, und die Betriebsstoffe reichen 
f ur ü b et 2ft $ tu ndeo ununterbrochener 
Fahrt am*. Am $, d M. führte das Luftschiff ein«? g/öQere 
D a u e r f ü H 1 1 von über b Stunden aus* bei? der Ccfhen, 
Leipzig und Dessau berührt wurden. 

Die ursprünglich auf 50 Stunden 
Die Abüal»m«f&brt festgesetzte Fahrt wurde von der 
des Marineluftschiifes Marine Verwaltung abgekürzt, well 
f »L. 1“, das Schiff alle gestefiten Bedingun¬ 

gen in gUnreuder Weise erfüllte. 
Das „L. I" ist ein Schwesterschilf der„Hansa'V jedoch 'mit 
größeren Abmessungen. Es besitzt e4öe Lange von 160 ät 
und einen Durchmesser von cä- 15 m* - Die Iß im AUtttii-. 
niumgeriist untergebrachten Gabelten Cßthaltec 22 00Ü cbm 
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schiffhalle oder auf dem Ffeigplatz statt Die Änssteijurjg 
ist bis auf die ■Tsümport&QzXm vpjl.ig koste»! rei, md zwar 
wird auch die Bewachtmg und 'S! ersiehe nxtifc "der' Gegen- 
Stände durch die Ausstefltingsfeilung nbernotriraen, Die 
Gegenstände *«uf in n ich t i I u g \ äh i ge imd flug¬ 
fähige Apparate eingetetlf, die für steh gewertet werden 
und für die im ganze» etwa 50 Ö Mark Preise aus- 
gesetzt sind. Dis WeUriugbedtngujtige» sehen ireifliegende 
ModellRogreuge, C)eitfiugzeugraodelfe und Drachen vor, die 
jeder für sich konkurrieren. Dem Preisgericht gehören 


Bilder roc lies» änrcti A1br«ianwit»ch mit dem WrlgttUpp*t*£ AufgMtalliea Bfü**tu*i£8C*k<Nrä 
AbrftmowtUch kennt« »5t * P*s*fcjjlke&o «tat dem Apparat *** F*raäftg** Bei#»—St* PeUr»berg iS Miaute» io d«r U*t h1«lb«A. 


unter anderen die Herren Oberst Stolzmans, Chef des 
Generaktabea des % Armeekorps Pro!, Bsr, Voller, Direk¬ 
tor des physikalischen Stäatsiahotatoriiims. ÄdmirahtätS' 
rat Prof, .Dr. Köpp&h f Deutsche Seewäzteh Kapitän zur See 
z. D; Pohl, WerBhesitzer Max Ösrrfer.- 4er Erbaper des 
Oertz-Einceckerj, Dr, Perlewits. (Drachenstaiion der Deut¬ 
schen Seewarte), Dr; Hans W, Fischer und F, W; Jordan 
an. Die Meldungen haben bis zum I, November zu er» 
folgen. Die näheren Bedingungen sine! vom Veranstalter 
tu erhalten, 

Ausstellung für F!ug?«ugrß*4eil* und FiugzeugkonJkur- 
renz Triest 1912. Auf Initiative 
eines aus Mitgliedern des TH« st et 
Fiugrö^eins *,Geo Chavez° ge-- 
bildttetl Komitees wird Iß der 
ersten Hälfte des Monats Okto¬ 
ber in Triest eine „A u s s t e 1 * 

Jung van Ftugzeugmo¬ 
de 1 t c n mit a n « ch 1 i e &e n- 
d e r ‘FI o g k o n h .» f r e.n z n 
ststtfindeö. Norcne-a und Frage - 

bog«« mt Ver anMaltung können 
aß der Geschäftsstelle der „Stän¬ 
digen ' Aössteflungskomrpissid« 
flit die fctejnduitm’/ (ß«r- 

Ln N,W V Roqnstraße 11 eiugev 
sehen werden, 

Oer Hähett-WeUiekofd^ den 
0 a r r b s &av 6v September ji?it 
4950 Metern aulgeÄtelU hatte, 
ist iroö Leg » g « ? u x um 
650 Mete/ geschlageu worden. 

Er benutzte eiben mit einem 


3ÖÖ0 in, i» 12(30 Min., 4000 m in 20 Min., 5000 rcjIn ^5 Miß,,. 
5720 m lp 45;. 2 Minuten sTmcht, 

Schulze -Flugplatz Burg & Magdeburg, ln der Flieger - 
• schuf e.,-%* -Schuf se herrschte in der letzten ZeuL sehr 
reger Flugfeetrjeb, Es bereiteten sich fünf Flugschüler suir 
Prüfung vot, welche die Bedingungen zur Erlangung des 
Flugführerpfticnis in seht ghtet Form erfüllten. Vier pr¬ 
iemten ohne jegliche» Bruchschaden das Fliegen, wahrend 
der fünfte Herr einen Apparat auf den Kopf stellte, aller¬ 
dings ohne wesentliche» Bmchschadc«- Am 26. September 
flog Herrn G, Schulze ^eiaeat neuen Reonemdecker ein, 

Die Berufe der deutschst) VlogfiUirer, nach Flugzeugen geordnet. 


Berufe 


Architekten , , 

Flieger . > . , ^ 
Ingenieure . . , ; . ‘ , 

a.) Diplomingenieure 
bl Ingenieure . . . . 

KauDeute . . 

Landwirte. . . , . . 

Mechaniker. 

Offiziere. , . . . . 

«} Landöffiziere . , , 

bj Seeoffiziere . . . 

c) Reserveoffiziere . . 

d) Offiziere a. D . , 

Referendare oder Dr. jur, 
Studenten u. Kandidaten 

Techniker .. 

Andere Berufe . . , . 

Ohne Berufsangabe . . 


Zusammen 


’). P?«i»£h* Huj(rcug’\Vcfk4. *) l. u Ü vetU«hr ä i*aeli#:haR 







Flugzeuge 
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welcher eine automobilartige Karosserie besitzt. Mit diesem 
Eindecker bestritt auch Herr G. Schulze die Johannisthaler 
Flugwoche mit sehr gutem Erfolg. 

Auszeichnung. Dem Direktor des Zentralbureaus für 
Meteorologie und Geodynamik in Rom, Mitglied der inter¬ 


nationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt 
sowie der internationalen aeronautischen permanenten 
Kommission, Prof. Dr. Luigi Palazzo, ist von S. M. dem 
Deutschen Kaiser der Rote Adlerorden II. Klasse verliehen 
worden. 


BÜCHERMARKT. 


Zur Förderung eines umfassenden, reich illustrierten 
Werkes: „Deutscher Sport in Wort und Bild" hat sich 
unter dem Vorsitz des reg. Fürsten Adolf zu Schaumburg- 
Lippe ein Ehrenkuratorium aus folgenden Herren gebildet: 
Generalmajor z. D. Becker, Major a. D. Graf A. Bismarck, 
Bürgermeister D. Dr. Burchard-Hamburg, Magnifizenz, Ge¬ 
heimer Regierungsrat Dr.-Ing. h. c. Busley, Kgl. Bayer. 
Kämmerer Major a. D. Maximilian Graf Drechsel, General- 
Feldmarschall Freiherr v. d. Goltz, Exzellenz, Edwin Graf 
Henckel von Donnersmarck, General der Kavallerie von 
Hennigs, Exzellenz, Oberlandstallmeister v, Oettingen, Major 
a. D. Prof, Dr. v. Parseval, Hans Heinrich Fürst von Pleß, 
Durchlaucht, Freiherr von Romberg-Buldern, Stadtdirektor 
Tramm, C. v. Weinberg, Generalleutnant von Windheim, 
Exzellenz. Dieses Werk, das Generalmajor von Bredow, 
Bad Harzburg, in Gemeinschaft mit einer Anzahl namhafter 
Sportschriftsteller herausgibt, soll eine Jubiläumsgabe für 
den Kaiser zu dessen 25jährigen- Regierungs-Jubiläum 1913 
darstellen. Es wird reich illustrierte Beschreibungen der 
von den größeren Sportvereinen geschaffenen Einrich¬ 
tungen des Sportbetriebes enthalten und sich auf alle 
Sportarten (Pferdesport, Körpersport und Sport mittels 

INDUSTRIELLE 

Es ist Ihr eigener Schaden, wenn Sie Ihren Bosch- 
Magnet nicht in einer Bosch-Werkstätte nach- 
sehen und reparieren lassen, denn nur sie allein kann Ihnen 
Gewähr für sachgemäße und schnelle Reparatur bieten, 
weil die Arbeit nur dort von aus den Bosch-Werken her¬ 
vorgegangenen Reparateuren 'ausgeführt und ein vollstän¬ 
diges Lager aller zu einer Reparatur nötigen Ersatzteile 
gehalten wird. Außer der Stuttgarter Reparaturwerksätte 
unterhält die Firma Robert Bosch noch zwei Reparatur¬ 
werkstätten in Berlin, die Hauptwerkstätte: Halensee, 
Karlsruher Straße Nr. 8, und die Nebenwerkstätte im 
Stadtzentrum: N. 24, Linienstraße 130-140 (frühere Ge¬ 
schäftsräume dieser Firma). Die Nebenwerkstätte wird 
besonders zur Bequemlichkeit der Kraftdroschkenbesitzer 
weitergeführt. 

Sensation erregte bei der letzten Jahonnisthaler 
Herbstflugwoche der Sturmflug, den der Flieger Hanuschke 
auf seinem von ihm selbst konstruierten Flugzeuge bei 
einem Winde von 25 m in der Sekunde unternahm. Ein 
solches Wagnis konnte der kühne Flieger nicht nur in Ver¬ 
trauen auf die Güte seines Apparates, sondern auch im 
Vertrauen auf die Zuverlässigkeit des Morell-Phylax- 
Tachometers ausführen, der ihn genau über die Arbeit 
seines Motors unterrichtete. Wie wertvoll ein solches 
Instrument gerade bei außerordentlichen Leistungen ist, 


Maschinen und Ballonen) erstrecken. Bei dem großen In¬ 
teresse, desen sich der Soprt auch in Deutschland erfreut, 
darf man füglich auf. das groß angelegte Werk gespannt 
sein. Es ist auch eine Abteilung über Luftsport in Aussicht 
genommen, welche Herr Dr. E. Valentin redigieren wird. 
Dieser Abteilung wird eine Einleitung über die Ge¬ 
schichte des Luftsports im Deutschen Reiche aus der Feder 
des Abteilungsredakteurs vorausgehen. 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stnttgart-Untertürkheim. 

Bericht über das 22. Geschäftsjahr. 

Wie aus dem vorliegenden Bericht hervorgeht, haben 
die Daimler-Werke auch im letzten Jahre sich wieder 
einer guten Entwicklung zu erfreuen gehabt. Für uns 
Luftfahrer am meisten interessant ist der von dieser Ent¬ 
wicklung auf die Luftfahrzeug-Motoren entfallende Teil. 
Schon eine Zusammenstellung der Resultate in den letzten 
Kaiser-Manövern sowie bei den großen Rundflügen lassen 
den großen Fortschritt der Firma und ihrer Fabrikation 
erkennen. Es ist dem rührigen Werke besonders im Inter¬ 
esse deutscher Luftfahrt-Technik eine ähnliche gute Ent¬ 
wicklung für die Zukunft zu wünschen. 

MITTEILUNGEN. 

geht aus dem nachstehenden Anerkennungsschreiben des 
Fliegers über den Morell-Phylax-Tachometer hervor: 

„Im Besitze Ihres Geehrten vom 3. d. Mts. teile ich 
höfl. mit, daß ich mit dem mir seinerzeit gelieferten Phylax- 
Tachometer außerordentlich zufrieden bin. Er hat viel zu 
dem guten Gelingen meines Sturmfluges am 10. Oktober 
bei 25 m Wind pro Sekunde beigetragen. Als mich der 
Sturm rückwärts trieb, glaubte ich zuerst an ein Nach¬ 
lassen des Motors, ein Blick auf Ihren Phylax-Tachometer 
bewies mir jedoch, daß ich Unrecht hatte. Es war mir 
eine Beruhigung, zu wissen, daß ich -einen guten Tacho¬ 
meter in meinem Flugzeug hatte. 

gez. Bruno Hanuschke, 
Flugzeugkonstrukteur und Pilot. 

Wieder ist ein neuer Weltrekord mit Morell-Phylax- 
Tachometer zu verzeichnen. Das neue Wright-Militär- 
Flugzeug, auf dem in St. Petersburg Abramowitsch mit 
4 Passagieren 45 Minuten flog, war mit diesem bekannten 
Instrument ausgerüstet, das sich bei diesem Fluge nach 
einer telegraphischen Nachricht bestens bewährt hat. Was 
an diesen Flugzeug-Tachometern von allen Fliegern so sehr 
geschätzt wird und wodurch bei diesen die Apparate so 
außerordentlich beliebt sind, ist die unbedingte Zuver¬ 
lässigkeit und höchste Genauigkeit im Anzeigen, die durch 
die Temperaturveränderungen keine Einbuße erleiden. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Zahn, A. F. European Aeronautical Laboratories. 
„Populär Mechanics“, 1912. September. 401, ill. Wind¬ 
tunnel und Propellerprüfung in Koutchino, Rußland; 
Versuchslaboratorium in Göttingen; elektrischer Wagen 
für Luftwiderstandsme«sungen im aerotechnischen Institut 
in St. Cyr, Eiffels Windtunnel. 

Treat, Ch. H. Measurement of air in fan work. „Jl. 
of mechanical engineers", Sept. 1912. 13. 41, ill. Es 

wird die Anwendung des Pitot-Rohres zur Erprobung 
des Ventilators erörtert und besonders darauf Wert ge¬ 
legt, daß ein fehlerfreies Rohr benutzt wird; die Frage 
derDurchschnitts-Strömungsgeschwindigkeitin einem Rohr. 

Flugzeuge. 

Gros - Jean.’' Zweineue französische Wasserflieger 
„Auto-Welt“, X. 116. 1, ill. Apparat Donnet-Löveque 
und R. E. P., ersterer ist ein gestaffelter Doppeldecker 
mit bootsförmigem Rumpf, letzterer Eindecker mit be¬ 
sonderem Schwimmer. 


Asirflugmaschinen. „Motorwagen“, XV. 25. 600, ill. 
Der zweisitzige 100 PS Renneindecker; Material Eschen¬ 
holz und Stahl, die Steueranordnung, die Ausmaße. 

Der Eindecker „A6rostable“ von Moreau. „HP Fach¬ 
zeitung Auto“, VI. 32. 20, ill. Der Sitz ist pendelnd 
unter der Tragfläche auf gehängt und starr mit dem hinten 
liegenden Höhensteuer verbunden. 

Oberst Codys Eindecker. „HP Fachzeitung Auto“, 
VI. 33. 21, ill. Das Fahrgestell ist wie beim Doppel¬ 
decker ausgeführt, Gesamtlänge 12 m, Höhe 4 m (aber 
leicht zusammenlegbar), Spannweite 16 m. 

Sonstige Details. 

Popper, St. Die Gefahren des Röstens und Mittel 
zur Verhütung. „Oesterr. Flugz.“, VI. 16. 394. Der 
Einfluß verschiedener Metalle in ihrer Berührung mit 
Eisen auf das Rosten; Ueberzug nach dem Verfahren 
Haas; Aluminiumanstrich nach Dr. Frischauer. 

v. Poser, H. Wie soll man fliegen lernen? „Z. Deutsch. 
Touring CI.“, August 1912. 116. Zuerst Erprobung der 

Fliegefestigkeit des Schülers durch GasHlug; dann 
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theoretische Ausbildung, dann Lenken im rollenden The military competition—the machines. „Flight“, 
Apparat, dann Steuerung beim Geradeflug und endlich IV. 28; 626, ill. Die hauptsächlichsten charakteristischen 
Kurvenflüge. Merkmale des Coventry- Ordnance-Doppeldeckers und 

Tier- und Pflanzenflug. des Bl6riot-Eindeckers. 

Amans. Etudes r£centes sur les oiseaux. „Mois The Aero Military biplane. # „Aeroplane", II. 45. 354, ilL 
a6ro.“, II. 13. 109. Die Arbeiten von Vialeton, Tyde- The first coventry ordnance biplane. „Aeroplane u , 
man und dem Verfasser; verschiedene Hypothesen, der II. 49. 456, ill. 

Luftwiderstand. Sport, Fahrtbeschreibungen, Flüge. 

Militärische Luftfahrt Der Flug durch Menschenkraft. „Luftflotte", IV. 8. 

United States army aviation Service. „Aircraft“, III. 113, ill.\ Es wird zunächst der Nachweis geführt, daß 

2. 41. Vom Kriegsminister anerkannte, offizielle Vor- bisher alle auch unmöglich scheinende Preisausschreiben 

Schriften, notwendige Eigenschaften der Militärflieger, in der Flugtechnik gewonnen wurden und wie sehr Frank- 
Angaben über die Untersuchung derjenigen, die sich dem reich durch sie gefördert worden ist; dann Besprechung 

Flugdienst widmen wollen. des Peugeot-Preises. 

VERBANDSMITTEILUNGEN. 
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Name 

des 

Vereins 

Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1912 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

St. M. 

Zurück- 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück¬ 
gelegter 
Weg 

Durch- 

schnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 
Stunde 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 

V. L. L. 


22 9. 

„Limb ach“ 

Lehnert, Wiese und Frau, 

bei Greiz 

2 

27 

52,5 

21 

1600 





Burgstädt 

Ulbrich 




(54) 


• 


K. S. V. 

76 

22 9 

„Hilde“ 

Apfel, Finsterbusch, Downe 

Tauberlitz bei Hof 

4 

42 

57,5 

15 

2200 





Schwarzenberg 





(70) 




K. S. V. 

77 

22. 9. 

„Elbe“ 

Nellen. Risse, Prehra, Kirsch, 

100 m südl. Silber- 

3 

— 

75 

26 

2300 





Schwarzenberg 

Frl. Werner 

bacb, a. d. Fichtelb. 



|78| 




K. S. V. 

78 

22. 9. 

„Wettin" 

Korn, Grobleben, Mansfeld, 

b. Greiz-Aubachthal 

4 

50 

122 

25,5 

2460 





Reick b. Dresden 

Zimmermann 




(124) 




S. Th. V. 


26. 27. 9. 

„Halle" 

Röltsch, Willer, Czcadek 

Bischofroda bei 

16 

30 

152 

6 

1820 

Führerfahrt des Herrn 




Bitterfeld 


Eisenach 



(162) 



Dr. Willer, 

Bi. V. 

76 

28. 9. 

„Harburg lll" 

Dr. Flemming, Dr. Wigand 

Klaffenbach bei 

5 

16 

105 

40 

9100 

Hochfahrt mit biologischen 




Bitterfeld 

(gemeinsame Führung) 

Chemnitz 



(205) 



u. luftanalytischen Versuch. 

B. V. 


28. 9. 

„Bröckrimann“ 

Nicolai, Klose, 

Lehe 

8 

28 

330 

40 

800 

1 km von der See. Mond- 




Schmargendorf 

Frau von Schütz 




(342,5) 



scheinhelle Nacht 

V L. B. 


28. 9. 

„Bodensee" 

Liefmann, Blum, Frank 

Heitersheim i. B. 

3 

37 

93 

22 

1700 

Wettfahrt ab Zürich. 




Zürich 





(98) 




S. L. C. 

5 

28. 9. 

„Nordsee" 

v. Müller -Berneck, Bar thoe 

Wester-Marsch bei . 1 

37 

. 57 

36 

750 

Wegen Seenähe gelandet 




Wilhelmshaven 

Schwartzenberg, Kruse 

Norden 







K. S. V. 

80 

28. 9. 

„Riesa" 

Poeschel, Franceson 

bei Varl bei Rahden, 

8 

— 

380 

47,5 

1500 





Weißig 


Westfalen 



(410) 




K. S. V. 

81 

28./29. 9. 

„Heyden I" 

Apfel, Frl. Lorenz 

Marx, Ostfriesland 

11 

50 

473 

40 

1100 





Weißig 


bei Neuenburg 



(480) 




Ps. V. 


28./29. 9. 

„Posen" 

Schul te-Vieting, Wendorff 

Sönder-Felding bei 

20 

40 

720 

35 

1850 

Außerordentlich gleichmäß. 




Posen 


Troldhede, Jütland 



(750) 



Windrichtung u. Wetterlage. 

K. S. V. 

79 

29. 9. 

„Elbe“ 

v. Posern, v. Driesen-Miltitz, 

Jastinghausen 

8 

17 

353 

43 

760 





Weißig 

v. Salza, Graf zu Castell 

bei Bremen 



(360) 




B. V. 


29. 9. 

„S. S.“ 

Gericke, Fischer, Hacker, 

zwisch. Gautz und 

6 

35 

300 

49 

1600 

Führerfahrt des Herrn Ober- 




Schmargendorf 

Stieler 

Bargstedt, Rendsb. 



(320) 



leutnant Fischer. 

Bi. V. 

77 

29. 9. 

„Bitterfeld 1" 

Giese, Kriß, Ortenbach, Pingel 

Neuenfelde bei Eis- 

6 

— 

322 

55 

980 





Bitterfeld 


fleth, Oldenburg 



(330) 




Fra. V. 

45 

29. 9. 

„Tillie“ 

Hahn, Frl. Höchberg, Marx, 

Hubbelrath bei 

9 

20 

174 

22 

800 





Griesheim a. M. 

Prior 

Düsseldorf 



(190) 




B. V. 


29. 9. 

„Fiedler“ 

v. Allwörden, Hilger, Schoeller 

Steenfelderfehn bei 

8 

55 

370 

41,7 

300 





Bitterfeld 


Papenberg in Ostfr. 



(372) 




Ch. V. 


29. 9. 

„Kg. Fried?. August“ 

Bertram, Frau Bertram, 

Frankenhausen am 

6 

2 

180 

26,5 

1580 

Dauerfahrt. Damenlandung. 




Schwarzenberg 

Frl. Ebert 

Kyffhäuser 



(162) 




Bi. V. 


29. 9. 

„Bitterfeld 11“ 

Schubert, Borghorst, Trantow 

I Uetze 

2 

55 

177 

61 


Zwischenland, sehr schwierig. 




Bitterfeld 





(180) 


1900 

da io 1000 m Höhe noch 






II. Wehdel b. Geeste- 

4 

— 

331 

40 


73 km Stundengeschwindigk 






münde 



(340) 



V. Uetze Allf. ör. Borghorst. 

Wü. V. 


29. 9. 

„Stuttgart li“ 

Buckmann, Rösch, Hagel, 

Oestlich von Dissen- 

4 

30 

25 

6 

1700 

Landung sehr glatt. 




Biberach a. d. Riß 

Ernst 

hausen 







Frä. V. 


29. 9. | 

„Franken 11" 

Scheiner, Leonhardt, Behl, 

Arnsberg in West- 

9 

— 

230 

32 

1300 

Abfahrt früh 3*/s Uhr bei 



1 


Hock 

falen 



(290) 



Mondschein. Glatte Land. 

Bro. V. i 


29. 9. 

„Bromberg" 

Beyersdorf, Frau Beyersdorf, 

Streitzig bei Neu- 

4 

30 

120 

27 

1300 

Schleift., Fr. Beyersd. bricht 




Bromberg 

Axter, Arndt 

Stettin 






Bein b. Anprall. Glatte Land. 

Nr. V. 


4 10. 

„Barmen“ 

Herberts, Dicke, Kreienberg, 

Münsterbusch bei 

7 

8 

90 

13 

1700 

Damenlandung. 




Barmen 

Quambusch 

Stollberg 



(94) 




Or. V. 

1 

5. 10. 

„Graf von Wedel“ 

Arbogast, Eisenlohr, Neven 

Cheny 15 km nördl. 

7 

45 

320 

45 

2850 

Freundl. Aufnahme b. Bevölk. 




Straßburg 

du Mont, Reinöhl 

Auxerre Dep. Yonne 



(350) 



Vogesenkamm beschneit 

Nü. V. 


5. 10. 

„Pegnitz“ 

Wölfel, Ostermayer, Silber- 

Worms a. Rn. 

7 

— 

192 

31 

1600 

Prächtige Fahrt über Oden¬ 




Nürnberg 

mann 




(217) 



wald. Herrliche Laubfärb. 

Brg. V. 

3 

6. 10. 

„Hessen" v. Frkf. V. 

Spangenberg, Bergemann, 

1 km nördl. Fisch- 

5 

— 

29 

6 

1900 

Fuchs-Wettfahrt, II. Preis 




f. L. f Freiburg i. Br. 

Mitscherlich, Kanneberg 

bach in Baden 






3 Stunden üb. d. Wolken. 

Brg. V. 

4 

6. 10. 

„Freiburg-Breisgau“ 

Schröter, v Bothmer, 

Etwa 300 m wstl. Bhf. 

5 

2 

35,5 

8,85 

2200 

Fuchswettfahrt, L Preis. 




Freiburg i. Br. 

Schleppte, Sieber 

Röthenbach i B. 



(44,5) 




Brg. V. 

1 

6. 10. 

„Bodensee" v. Konst 

Liefmann, Hock, Noether, 

0,8 km südl. v. Bhf. 

4 

59 

31 

! — 

3200 

Fuchsballon, 6. Wettfahrt. 




V. f. L., Freibg. i. Br 

Gugel-Lahr 

Neustadt i. Schwzw. 







Brg. V. 

2 

6. 10. 

B El8ass" v.Oberrh.V. 

Leiber, Walther, Burkardt, 

1 km ostsüdöstlich 

5 

28 

46 

8,3 

2200 

Fuchsjagd des Breisgau V. 




f. L., Freiburg i. Br. 

Poppen jr, 

Bachheim i. Baden 






f. L. 

K. C. 


6. 10. 

„Hardefust“ 

Hiedemann, Stoilwerck, Robst, 

Puffendorf b. Geilen- 

4 

15 

51 

12 

1000 





Köln 

Rasses 

kirchen 







K. S V. 

1 

6. 10. 

„Wettin" 

Siedler, Mansfeld, Gey 

Rittergt. Dallwitz bei 

2 

49 

ca. 100 

35 

1050 

Zielfahrt anläßlich der Taste 




Reick 


Eilenbg. 3000 m v. Z. 






des Ballons „Wettin“. 

K. S. V. 

2 

6. 10. 

„HÜde" 

Woerien 

Bei Bhf Kültzschau 

2 

35 

— 

— 

1770 

Ziel war das Dorf Pasch¬ 


i 1 


Reick 


2400 m vom Ziel 






witz bei Eilenburg. 

K. S. V. 

■ 3 ! 

; 6. 10. 

„Elbe" 

Mitscherlich 

ca. 5Vi km vom Ziel 

_ 

_ 

— 

— 

— 

„Hilde" II. Preis 




Reick 








„Dresden“ I. Preis. 

K. S. V. 

4 

6. 10. 

„Dresden" 

Lehnert, Frau Lehnert, Frau 

Bei Vorwerk Bumitz 

2 

37 

92 

— 

1250 





Reick 

Krappe, Weimert 

1400 m vom Ziel 



(94,5) 




L. V. M, 


6. 10. 

„Münster" 

Hagebuk, Rawe, Böhmer 

Epe bei Gronau i.W. 

2 

1 

48 { 

24 

1200 

Automobilverfolg. Land, weg. 




Münster i. W. 








Grenze. Automobil Sieger. 

L. V. M. 


6. 10. 

„Münsterland" 

Poetter, Nassauer, Cruse 

Buterland b. Gronau 

2 

29 

45 

22 

950 

Wettfahrt m. kriegsmäß. Auto* 




Münster i. W. 








mobilverfolg. Damenlandg- 

L. V. M. 

1 

6. 10. 

„Harburg 11" 

Eimermacher, FrLOberlöffken, 

Epe, Westfalen 

2 

38 

46,5 

22 

1150 

Kriegsmäßige Ballonverfolg- 




Münster i. W. 

v. Schwartzenberg 




i 



Grenze nicht überfahren. 

Bi. V. 

1 

6. 10. 

„Bitterfeld II" 

Frau von'Quast, Schubart 

Algennüssen südlich 

8 

1 

174 

23 

1100 

Stundenlang blieb Ballon „De- 




Bitterfeld 


Lehrte Pr. Hannov. 



(184) i 



litzsch“in SichtbeideBallone 

Bi. V. 

2 

6. 10. 

„Delitzsch" 

Liebich, Schubert, Frau Schu¬ 

Salder 

7 

3 

147 

22 

1000 

überholen sich wechselseitig 




Bitterfeld 

bert, Frl. Schubert, Frl. Glaß 




(152) 



mehrmals. Land, sehr glatt 

Bi. V. 

3 

6. 10. 

„Bitterfeld I" 

Giese, Frau Jäger 

Dillenburg, Hesren- 

5 

59 

196 

34 

1800 

Interne Wettfahrt der Mittel¬ 




Erfurt 


Nassau 



(204) 



deutschen Vereinigung. 

Nr. V. 


6. 10. 

„Prinzeß Victoria“ 

Kelch 

2 km nordwestlich 

2 

21 

65 

30 

950 

Alleinfahrt, glatt gelandet 

Sektion Bonn 



Bonn 


Freialdenhoven 



(70) 




Nr. V. 


6. 10. 

„Essen“ 

B. Dickmann, Jos. Dickmann, 

Erkelenz 

5 

45 

80 

15 

1300 





Oberhausen (Rhld.) 

Hövelmann, Burchartz 








Nr. V. 

1 

6. 10. 

„Gladbeck“ 

Leimkugel, FrL v Ohlen, Frl. 

Hinsbeck, westl. von 

4 

_ 

55 

20 

1600 

Tauffahrt des „Gladbeck", 

Sekt. Essen 



Gladbeck i. W. 

Schmidt, Wahlster, Deil- 

Krefeld 



(75) 



Füllung mit Koksofengas, 





mann, Evers 







6 Mitfahrer, 300 kg Ballast 

Nr. V. 


6. 10. 

„Gelsenkirchen“ 

Klaverkamp, Frl. Hardensett, 

Nw. Gronau, 200 m 

2 

44 

54 

20 

800 

Automobilverfolgungsfahrt, 

Sekt. Essen 



Münster i. W. 

Venema 

vor der Grenze 



(60) 



3 Fesselaufstiege. 

B. V. 


6. 10. , 

„Bröckelmann“ 

Seidelin, Frau v. Bülow, 

Holthusen, Aeher 

4 

30 

184 

42,5 

: 1050 





Schmargendorf 

Holzapfel 








B. V. 


6. 10. 

„Fiedler" 

Horn 

Spornitz 

3 

40 

146 

45 

2700 

Landung 11 km v. angesagt 




Schmargendorf 





(150) 



Ziel, Weggabel, b. Parchim. 

B. V. 

j 

6. 10. 

„Hewald“ 

v. Ising, Pfeil, Nölle 

Rohden bei Rinteln 

9 

— 

231 

27 

850 



1 


Bitterfeld 





(243) 
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Verein für LuUschiffoim b* -'Tirol. Der Vctgfa für Luft-.- 
Schiffahrt in Tito! hM ktelich söfoa-w Belieben 
die- q(L AfpenWfonl^hrl ÄU^e'füljrl, Vöo .;dfo.sep Fährte ö 
waren ü Totalbhcrrqyerun^n' der Zentral und Südaipen 
14 Lteherqpsrifojä^ der Zentraialpen und 12 Lfober^ue- 
ruagc« der Nordalpett. to daß 18 Fahrten aU r^foe Kofifo 
fehtieo mit nahen Landungen verbleiben. Er. kann, eyl^eu- 
hei’ kortAiatisrl. werden, daß sämtliche Fährte» gtöckfo.b 
und ohöfc jedcTt Üölall stattgefunden haben. 

Eingängen; J9. K 

Kaiserlicher Aero-CfobV Aufgen«n\me« 
/^ ;r . gds OrdenlUche .Mitglieder:; die Herren Pr» 

{ K f ^ fessöT Dr. Wüsfofeld. Berlin W. 62. . Land- 


Satzungen als ordeotlk hes Mitglied. Marfaedngeiueur Wilhelm 
Reimaün, Johannisthal, FriedrichstrÄße 33; als außer* 
ordentliche Mitglieder: Kauptmann Henkel« Schutz trappe 
für Deutsch-Süd wesiairika, Windhüfe; Oberleutnant Wilhelm 
jacubbwskyFWtbdhuh, Üeübch-Sudwffsltaf^jkä; Hauplmantt 
Wühehxi; WÜfo. * Scbutetrüpp«. für De irisch *Südwesiafri ka, 
Wforffiuk; Leutnant Rudolf* PjepeT, Schutttruppe für Deutsch- 
SödwejitairiFa/ Wmdhuk; öberleutnasi, GüntherKunekeT von 
Loeweastcrn Charfotteuburg, Waftzstraße S. ^ 

Zu Sportreu^eK ernauoti Leutoanit Walter Jvrey, Chan** 
lottenburg; Leutnant Pfeifer Berlin-Wilcnersdorf. 

Emgegangen 11» X. 

__ L»*V, JVlünslet Ihr Mtfaifor tt. tbMünjsterland. 

/ 'V Vor etwa iÜ Tagen trat der im vorigen Jahre 

0f y y&k neu gegründete Autnnaflbildüb Münster, der 
als Automobil - Club Westiafeei, Sektion 
$•$&!{ West; foi K. A- C. kartelliert isi, an uns her- 
‘ aß ? *oi| der Bitte, ihm Gelegenheit zu geben 
sn W**- kr L e $ § ra ä ß i g e n Äütonio- 
M b i I v t? r f o 1 g a ng. Auf das Ausschreiben 

'der Fahrtenausschusses, der io gerne ict>äater 
Sitzung mit den des Automobilclubs die Proposi- 

Donen ausgearbeitet hx'ifov meldeten sich sofort 5 Führer 
des Ve?v icis T and aus der Nordwesigruppe kamen 2 .Mel¬ 
dungen, so daÄ 7 Ballone zu dem am Sonntag, den 
>. Oktober fostges^blen Start rar Stelle waren, und zwar- 
„Bürgermeister Mönche borg" vom Hamburger Verein 
(Führer Br. PeriewiU); „Harburg HF, der netzlose Frei¬ 
ballon. (Führer F. HnnermacheT, L. V, Münster), „Dsna* 
bflick'’ (Führer A„ Henze, L V. Münster),- ..Münsterland“ 
(Führer C. HZ Pöeffor. X. V. Münster); „Bxaunschweig‘ 
(Führer Dr.-lng. Lindexnami* L, V. Braunschwetg); 
„Münster“ (Führer Jos. Hageböck, f5orgborst, L. V 
Münster) und „Gelsenkirchen“ (Führer Oberlehrer A. KW 
verkamp, Telgte, L. V. Münster) Der Start erfolgt« bei 
windstillem Wetter von 18,02 bis 10,25 Uhr glatt; die 
Flugrichtung war West - Nord - West zur holländischen 
Grenze, die gesperrt war. Im übrigen durfte die Landung 
nicht vor 2 Stunden und nicht nach 3 Standen erfolgen. 
Zur Verfolgung hatten steh 11 Automobile gemeldet, die 
5 km von der „Fesiurig Münster’ 5 Aufstellung genommen 
hatten. Bei dem klaren, ruhigen Weiter und dem ^fofigen 
Winde konnten 4 von den 7 Ballonen ordnungsgemäß ge* 
fangen werden, und zwar „Münster7 t Minute nach der 
Landung durch Hauptmann Hevelke. 22. ÄrfoRegt., 
„Münsterlanfi L 5 Minuten nach der Landung durch Herrn 
Büsch«*;'- ,,Gelsenkirc:ben’‘ v 2¥t Miau nach der Landung 
gbenisilf durch Herrn Büsdier, „Braunschweig“, 6 Mio. 
nach der Landung durch Herrn Hupfer .. Der Baffo» „Har - 
borg iH ‘ war vor Ablauf der 2 Stunden 
und galt dadurch als besiegt, trotzdem er vor« keinem 
'Automobil iaoerhalb deTAffo^^äiriebencäi 20 Minuten nach 
der Landung gefaßt war, „Osnabrück“ flog nach Holland 
herein und dehnte die Fahrt aus, wodurch auch ex als ge¬ 
fangen gelt. Der einzige, der seinen Verfolgern um 
3 Minuten entwischt war, war „Bütgennefoter Moucke* 
berg“. Das Ergebnis ist, daß der Auiomobildub *'/? Und 
der Luftschiffahrtsverein x h vor der Freissumme von 
300 M., die zu gleichen Teilen von beiden^ Vereineö aüfge- 
brschi war, erhait. Am Abend fand im Holei Moomann 
ein schön verlaufenes Fe*te8»en Matt. 



Efogegsqgen 21 X. 

Der Lübecker Verein für LuHfohrt hielt 
am Sonnabend, den !0i Oktober im Club- 
- aimmer der ScUUfergeseÜ 5 chaft seine Haupt - 
vc/Sammlung ab; wefobe vom t.. VorrsiUea* 
den« Exzellenz Gerieralleulnant z. D; Melior; 
geleitet wurde. Der Jahresbedcht Wurde vom 
% Vorsitzenden. Herrn Jobs, Möller, ersiaUet. 
Aua den fielen, aporibchen Veranstaitühgen 
t., seien besonders bervotgehöbeu! der itn April 
erfolgende Besuch die Fliegers Vollmöller mH, 
einem Oertz-EindeckeT, ferner die meister- 
.haftfen Schaufiüge des Fliegers Abramowitsch auf emein 
Wright - Doppeldecker^ die imposante Freiballön-Zielfahrt 
von $echü Freibaifons jm Mai cL J> und der noch in aller 
Erirmenmg siebende hochinteressante Besuch der Zeppe- 
linfoflachifte „Viktoria Lüi««' und „Hansä” im Juli und 
September d> J. Ai« Vorträgen wurde doHenige des fo^ 
genienrs Soltair-Schwerin über die „Wirkungsweise de¥ 
lenkbaren Luftschiffes «ittst• und jetzt ' und des Kapitän 
leutftarifo Käfoer über’„Werdegang, Aufgaben und Leisttm- 
gen der Scherer als die. Luft“ geboten. Auf Anregung 
des Hohen Senats leitete der Vorstand die Bildung einer 
Ort »gruppe des „Vereins für Zeppelmfabrten“ ein, während 
Herr Schiffsffiakler■ .M.öilet. die GeÄchäftsslefle dieses Ver- 
eins füt Lübeck and Umgegend überitshui. Die Baüon- 
; Zielfahrt und der Besuch des Zeppvlin!»Atschiffes „Hansa ' 
wurden in den Dienal der Nfttional-Fliigspeftde gestellt; 
beide Veratistaliungep erbrach fort sehr befiiedigcnde Er¬ 
löse ".zugunsten.' dimt nationajen Spende. Df» Vorsitzen¬ 
den, £xjf eilenz Molior und Schiff sin sldtr Möller, traten 
dem engeren Kociiie« des hier gebildeten Ortsausschusses 
für die N ational -Flugspende bei. Bedeutungs v oll f ür den 
Verein n«d für die weitere Förderung der Luftschiffs,Uri in 
unserer Stadt überhaupt war die BeschaifuDg kfoes 
neten Landungsplatzes für Luftschiffe und Flugzeuge, und 
hoch ön.erkennensweit war daher der Beschluß von Sexust 
und Bürgerschaft, dem Ersuchen des Vorstandes, den von 
Herrn Möller in Vorschlag gemachten und von Herrn Major 
von Tschudi als durchaus geeignet befundenen Teil der 
• CaHshÖfer Länderekn d<mA^rein zur Verfügung zu stellen 
und die ersten Henrichtuhgskosien zu übernehmgis. Bet 
den Landungen def ZeppelinluftscbißV und der Flugzeuge 
hat isfoh der Flätz. bereiiis besötti bew^hH; Mich eine 
.Erweiterung: desselben Vö absehbarer Zeit id^hl aü ver¬ 
meiden Sem wird —• Gemeinsam mit.dem Großherzogiich 
Meckrfo^L'^Jglsthen Automobii-Club zu Shltiiyerin verarm 
sUltete der Verein daselbst eine knigsmäßige Ballon*' 
yerfolgüng; In die Org^ßlsatfoo d^ Tefotflugf'S Berlin- 
Wien wurde Herr Generalmajor ^on Morgen als FreisT 
rkbter und Schiffsmakler Möller als MiVghe-d des Orgami- 
satioosaosschusfies gewählt. Der Besuch Lübecks 

Sr. FxielL des Crafop2eppeHn am 57. September und seine 
Teilnahme &n dem in der Schiffergeseilschaii vom Verein, 
ver^n&talieien Festabefid bildete einen würdigen Ab¬ 
schluß der fotztjafirigea VereinÄveraüstaltüngen; — Öen 
KÄJWtfenbeticht erstattete der Schatzmeister des Vereins, 
Herrn Bankier Kohrs. Die von den Revisoren, Herren 
Ludw. ifoiikbhl und Ant B, C&zd $^ geprüfte Abrechnung 
schließt mit einem kleinen Ueherscbuß von M, 230TT 4--. . 
Bei den Vorstandswähleo wurden an Stolle des küsschül- 
denden Herrn Profe^or Dr. Grube Herr Scaäfor Dr Cäy 
Lienau und für Horm-'Leuiiskht Heerfoia,••'der auf efo Jahr 
ium LuftschiffefbäiÄiifoß kommandiert ist, Herr fogemeur 
H. van Grootheeii neu in den Vorftand gewählt, wällrcßd 
der gleichfalls fomusgemäß ausscheidßode De. msd, W. 
Örockmahn wriedergewählt wurde. — Zum Verirotci 11 des 
Vereins bei de» äußerst wichtigen Verhandlungen .de»'^ vom 
24. bis 27. Oktober in Stuttgart stattßodenden ^Deutschen 
Luftfahrertages“ wurde Herr Schiffstuakfer Möifor be* 
stimmL — Ueber die für das nächste Jahr in Aussicht ste- 
hexidüo sportlicbe» Vershstaltußgen berichtete zürn Schluß 
der spOFftfohs: Leiter ffoy Verein#, Möller. Für den Mai 
wird der „Ncirdwestfltig“, mit Beginn von Lübeck aus, statt- 
"fuidea. . Öer Hohe Senat hat auch, in richtiger Würdigung 
dieser bedeutuftgsyDUen Veranstaltung, dem Veretn «te 
Summe für dieselbe 2 ur Verfügung gestellt. -—Das Früh- 
jahr Wird außerdem wieder den Besuch ein es Zeppelin- 
1 Uitsefoffeg bfiOgen. während für den Iforbst dfo eben¬ 
falls für Jahr abgesetzie Flugvcratistaliüßg Beriin—- 

Lübeck—Kopenhage» ia Aussicht sfoht: Aufkrxfom soll 
der Versuch gemacht werden, den WoksÜrBogwettbewerb, 
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welcher in diesem Jahre in Heiligendamm stattfand, nach 
Travemünde zu leiten. — Ein allgemeiner Gedankenaus¬ 
tausch über luftsportliche Fragen bildete den Schluß der 
sehr anregend verlaufenen Hauptversammlung. 

Eingegangen 21 . X. 
Ostpreußischer V. f. L. Am Donners¬ 
tag, den 17. Oktober, fand die ordentliche 
Hauptversammlung statt, in der an Stelle 
des nach Berlin verzogenen Herrn Majors 
v. Schoenermarck der bisherige stellvertre¬ 
tende Vorsitzende, Herr Regierungsrat Götte, 
zum Vorsitzenden gewählt wurde. Zum 
stellvertretenden Vorsitzenden wurde Herr 
Hauptmann von Wobeser gewählt, zum Schatzmeister und 
Schriftführer wurden die Herren Kaufmann Haberland und 
Professor Dr, Lühe wiedergewählt. Vorsitzender des 
Fahrtenausschusses wurde Herrn Oberleutnant Sommer¬ 
feld. Herr Major von Schoenermarck wurde in dankbarer 
Anerkennung seiner vielfachen Verdienste um den von 
ihm gegründeten und bisher geleiteten Verein zum Ehren - 
mitgliede ernannt. 

Die Kassenlage des Vereins hat sich in dem abge¬ 
laufenen Geschäftsjahr recht günstig gestaltet, da die Ein¬ 
nahmen den Voranschlag etwas übertroffen und die Aus¬ 
gaben den Voranschlag nicht erreicht haben, ln der Ver¬ 
waltung wurden 300 M. Ersparnisse gemacht, und der für 
das Fahrtenkonto ausgeworfene Zuschuß wurde über¬ 
haupt nicht angegriffen. Es ist dadurch möglich geworden, 
die Restschuld auf den Ballon mit M. 3126,— voll zu be¬ 
gleichen und doch noch mit einem Kassenbestand von 
M. 488,60 ins neue Geschäftsjahr einzutreten. 

Im Anschluß an die Hauptversammlung fand im Hotel 
„Berliner Hof" unter reger Beteiligung der Mitglieder und 
ihrer Damen eine Abschiedsfeier für den bisherigen Vor¬ 
sitzenden, Herrn Major von Schoenermarck, statt. 

Einige Tage vor der Hauptversammlung hatte der 
Verein seine Tätigkeit nach den durch die Reisezeit be¬ 
dingten Ferien mit zwei kleineren Veranstaltungen be¬ 
gonnen: am Freitag, den 11 . Oktober, veranstaltete er 
für seine Mitglieder im Palasttheater eine Sondervor¬ 
führung von kinematographischen Aufnahmen luftsport¬ 
licher Natur, und am Dienstag, den 15. Oktober, hatte 
Herr Hauptmann v. Wobeser die Liebenswürdigkeit, den 
„P. ffl", bevor er am 17. Oktober wieder entleert wurde, 
noch einmal den Mitgliedern des Ostpreuß. V. f. L. zu 
zeigen und zu erklären; im Anschluß an diese Besichtigung 
fand dann auch gleich, trotz nebligen Wetters, ein Auf¬ 
stieg des „P. III" statt,, und da dessen Fahrt nur kurze Zeit 
dauern sollte, so hatten die erschienen Vereinsmitglieder 
die Gelegenheit, auch gleich noch der Landung des Luft¬ 
schiffes beizuwohnen. 

Am 6 . oder 7. November werden die winterlichen 
Sitzungen wieder beginnen, und zwar wird an diesem Tage 
Herr Professor Dr. Hollatz aus Neuchätel über Luftrecht 
vortragen. Am 30. November soll dann ein Winterfest 
veranstaltet werden. 

Eine bedauerliche Einbuße hat der Verein kürzlich 
dadurch erfahren, daß sich die bisherige Ortsgruppe 
Litauen mit dem Sitze in Tilsit am 1 . Oktober aufgelöst 
hat. Bei den Unannehmlichkeiten einer Ballonlandung in 
Rußland, die noch gerade ein von Tilsit aufgestiegener 
Ballon im vergangenen November hat erfahren müssen, 
war ja die geographische Lage der Ortsgruppe eine sehr 


ungünstige. Erfreulicherweise ist wenigstens ein Teil der 
Mitglieder derselben nunmehr dem Ostpreuß. Verein f. L. 
direkt beigetreten. 

Eingegangen 21 . X. 

In der Sitzung des F^hrtenaus- 
Niederrhektischer Schusses vom 21 . September 1912 

V. f. L. wurden zu Führeraspiränten vor¬ 

gemerkt Herr Ingenieur Girardet- 
Essen und Herrn Kaufmann Roth- 
stein-Düsseldorf. Die theoretische Führerprüfung bestand 
Herr Maschineningenieur E. Raven-Gelsenkirchen. Den 
Vortrag des Abends hielt Herr Prof. Dr. Bamler über 
das Thema: „Wie entsteht eine Wetterkarte und was be¬ 
deutet sie?" 

In der Fahrtenausschußsitzung vom 7. Oktober 1912 
bestanden die praktische Prüfung zum Ballonführer die 
Aspiranten stud. jur. Werner Andernach-Beuel a. Rh. und 
Referendar Max Kelch-Bonn a. Rh. Es wurde weiter be¬ 
schlossen, die Ausfahrung des Länderpokals der vorge¬ 
schrittenen Jahreszeit wegen zum Frühjahr 1913 zu ver¬ 
schieben; hingegen für den November dieses Jahres noch 
eine Vereinszielfahrt mit selbst zu wählendem Ziel von 
Bonn aus auszuschreiben. 

Der Vorsitzende des Fahrtenausschusses: 

Dr. Bamler. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsportrerefaf In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 8 V 3 Uhr abends. 

Berliner V. !. L. Führerversammlung Donnerstag, dem 31. Ok¬ 
tober, abends 8 1 /* Uhr, im „Späten", Friedrichstraße 172. 

Bitterfelder V. i. L.s Versammlung am ersten Mon¬ 
tag jeden Monats; Führerversammlung am dritten Montag 
jeden Monats im Hotel Kaiserhof. 

Hamburger V. f. LJeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Clnbi Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammhmgen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.s Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V f. L«, Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.* Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8 K Uhr. Institut für an¬ 
gewandte Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Ostpreußischer V. f. L.s Die Sitzungen beginnen am 6 . oder 
7. November. 

Schlesischer V. L L.s Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. Generalversammlung 
Donnerstag, den 7. November, abends ßVgUhr, im Bres¬ 
lauer Konzerthaus, Gartenstraße 39 / 41. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8 V 2 Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2 , I. Stock (im Hause des Casino - Restau¬ 
rants). 



Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


; 

Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Ostpreußischer 

V.f. L. 

Prof. Dr. Hollatz- 
Neufchätel 

Ueber Luftrecht 

6 . oder 7. November 

Verein für Flug- 

Leutnant Salomon 

Fallschirmflugzeuge und andere technische Neu- 

12 . Novemb., abends 7 1 / 2 Ühr, 

wesen in Mainz 

Pionier-Bat 25 

1 heiten. (Experimentalvortrag.) 

im großen Saal des Guten¬ 
bergkasinos in Mainz 

Lübecker V. f. L. 

Kapitänleutnant 

Kaiser 

„Flug-Fragen. Aeronautikus 1912“ (mit Licht¬ 
bildern) 

21 . November im großen 
Saale der „Gemein¬ 

nützigen" in Lübeck 

Nordmark - Verein 
f. Motorluftfahrt, 
Ortsgruppe Kiel 

Kapitän z. S. z. D. 
v. Pustau-Berlin 

Marine und Luftschiffahrt 

1 

26. November, Kiel, „Hansa- 
Hotel“. 
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DER NEUE EHRENPRÄSIDENT 
DEUTSCHEN LUFTFAHRER-VERBANDES. 


DES 


Als Exzellenz von Nteh-fc* ml d«v Stuligaft&f 
Tagung endgültig mit dem 

elften ordentliehen Lufifahrertage Führung der 
Verbandsgesehalte medevlege* d^ ( war# wohl nur 
eine Stimme des aufrichtigsten 
Bedauerns laut, und es ent¬ 
sprach dem Empfinden aller, 
als Geheimrat Ä ß m a n n den 
Beschluß des Gesamtvorstandes 
bekanntgab, die Verdienste 
Exzellenz von Niebers durch 
seine Ernennung surn Ehren¬ 
präsidenten zu würdigen. Die 
spontane Begeisterung, mH der 
diese Ernennung in eirnmitigster 
Weise vom Luitfahrertag er¬ 
folgte, wird Exzellenz von Nie- 
her »m besten kundgetan haben, 
in wie guter Hand der Luft- 
fahrertag die Leitung sein et 
Geschicke bisher wußte, und 
wie nahe ihm das Bedürfnis 
lag, dem verdienten Vorsitzen¬ 
den durch diese Ehrung seinen 
wärmsten Dank zum Ausdruck 
zu bringen. 

Der Geschäftsleitung durch 
General von Kleber ist der 
Stempel dadurch aufgedrückt, daß er mit weitsebauen- 
dem Blick die bisher rein sportlichen Motiven fol¬ 
genden Bahnen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
milden wirtschafHichen Interessen, denen die deutsche 
Flugtechpik und LüfisdbiffIndustrie notwendigerweise 
zusteuern maß, zu vereinen verstanden hat. Diesen 
Bestrebungen ist denn auch durch Fomulierung des 



neuen Grundgesetzes Rechnung getragen* das der 
Luftfahrertag in den wesentlichsten PuhkHm nach 
Exzellenz von Miebers Entwürfen angenoöimeii haT 
lieber die Bedeutung diesem neuen Grund¬ 
gesetzes und den dadurch per¬ 
fekt gewordenen Zusammen¬ 
schluß aller LuftfahrliUleyessen 
irn Reiche und nach außen hip 
schon heute zd spfechea/ ist 
hier keineswegs der Ort Dies 
kann auch um so mehr der spät 
teren Z^it überlassen bleiben, 
weil wir ge wiß sind, daß ein von 
#r Geschichte zb sprechendes 
Urteil in jeder Beziehung ein 
gutes sein wird- Exzeüepz 
von Mieber hat mit glücklichem 
Geschick: nicht nur den Aus-. 
hm des Verbandes vorbereilet; 
sondern auch die Örga.msaBari 
so gestaltet, daß eine freie Ei# 
Wicklung aller Vereine jneben- 
einander möglich 

Wenn es ans gestattet sein 
möge, an dieser Sirfle dem neuen 
Ehrenpräsidenten des Deutschen 
Luftfahr er-V erfeandeSt Exzellenz 
von M jeher, «tr der ihmgewor- 
df?^eu Ehrung unser m herzHchsteB Glückwunsch dar- 
so geschieht dies vor? unserer Seite beson¬ 
der«. Im Hinblick darauf, daß die ZsiUehriU erst 
uuler iemer Führung zu kaum aiaheiliichen f in sich 
gekr&ftigtvh Verbahdson w^tdea kyniüe, durch 
w eichjßs siein de r Lage $ ein w ird, ein e w ei t ei:e 
Stärkung und Einignpg des:Verbandes herbeizuführen 
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STUTTGARTER LUFTFAHRERTAGE. 


Die diesjährigen Stuttgarter Luftfahrertage standen 
unter dem Zeichen verschiedener Ereignisse, die, so sehr 
sie im Grunde voneinander abwichen, dank der gelungenen 
Organisation doch zu einem harmonischen Ganzen ver¬ 
einigt worden sind. Einmal sollte die internationale Gor- 
don-Bennett-Veranstaltung, jene höchste sportliche Unter¬ 
nehmung auf dem Gebiete des Freiballonwesens, hier zum 
Austrag kommen, andererseits galt es, dem Deutschen Luft¬ 
fahrerverband durch ein neues Grundgesetz jene Stärkung 
zu verleihen, die unbedingt notwendig wurde, um ihn zu be¬ 
fähigen, allgemeine Luftfahrtinteressen zu 
vertreten. Wurden einerseits so sportliche Fähigkeiten 
gegeneinander abgewogen, so galt nicht minder ernste Ar¬ 
beit den Beratungen des elften ordentlichen Luftfahrertages. 

Naturgemäß mußten sich die einzelnen Veranstaltun¬ 
gen gegeneinander verschieben, so daß eine rein chrono¬ 
logische Aufzählung nicht möglich ist. Es sei daher zuerst 
die als Einleitung der Veranstaltung gedachte Nationale 
Z i e 1 f a h r t besprochen, bei welcher es der Sportleitung 
gelang, die stattliche Zahl von 30 Ballonen in außerordent¬ 
lich schneller Aufeinanderfolge zu starten. Da wir werter- 
unten dem Sieger dieser Zielfahrt, Herrn. Dr.- Perlewitz, 
Führer des „Bürgermeister Mönckeberg“, das Wort geben 
möchten, sei im folgenden nur ganz kurz ein allgemeines 
Bild gegeben. 


An der Zielfahrt nahmen folgende Ballone teil: 


Preis- 11 
träger || 

•C £ 
.2 z 

c/i 

Name 

der Ballone 

Führer 

Ort 

der Landung 

Entfernung 
vom Ziel 


1 

Br&ckelmann 

Dr. Henoch 

Wittighausen 

5,5 km NW. 


2 

Rheinland 

Weber 

Kreßbach 

37 km WNW. 


3 

Düsseldorf 

Schröder 

Rothenburg o.T. 

36 km NO. 

3. 

4 

Hardefust 

Hiedemann 

— 

1250 m NO. 


5 

Hewald 

Dr. Bröckelmann 

— 

25 km WNW. 


6 

Harburg 11 

Schubert 

Eberstadt 

33 km W. 


7 

Neuß 

A. Blankertz 

verbrannt 

i km NW. 


8 

Hüde 

Otto Korn 

— 

3,5 km NW. 

2. 

9 

Crefeld 

Stach v. Goltzheim 

— 

1000 m NO. 


10 

Württemberg II 

A. Justi (auß.Kon¬ 
kurrenz gefahren) 

— 

etwa 850 m 0. 


11 

Friedrichshafen 

Gesenius 

Mulhof 

26 km NW. 

10. 

12 

Hansea 

Dr. Landmann 

Veinau 

2975 m O. 

5. 

13 

S. S. 

Thewald, Hauptm. 

Erlach 

1550 m NW. 


14 

Freib. Breisgau 

Spangenberg 
Kalbfuß, Oberlt. 

Neuenstadt 

34 km WNW. 


15 

Ulm 

Künzelsau 

18 km NNW. 

8. 

16 

Elsaß 

C. H. Vogel 

Erlach 

1950 m NNW. 

9. 

17 

Anhalt 

Buhe, Direktor 

Bühlerzimmern 

2700 m NO. 


18 

Franken II 

Ing. Protzmann 

Löwenstein 

30 km W. 


19 

Gladbeck 

O. Dieckmann 

Waldenburg 

13 km NW. 


20 

Continental II 

Euting 

Widdern 

16 km NW. 


21 

Malkasten 

v. Abercron 

Weinsberg 

33 km W. 


22 

Chemnitz 

Zapp, Arch. 
Arbogast 

Dr. Korn 

Allmerspann 

14,5 km ONO. 

4. 

23 

Graf v. Wedel 

— 

1300 m WSW. 

7. 

24 

Bielefeld 

Veinau 

1790 m NO. 


25 

Leipzig 

A. Gäbler 

Bretzfeld 

25 km WNW. 


26 

Münsterland 

Henze, Alwin 

Neuenstein 

32 km NW. 

1. 

27 

Mönckeberg 

Perlewitz, Dr. 

— 

490 m NO. 

6. 

28 

Stuttgart II 

Henke, Oberl. 

Erlach 

1685 m NW. 

■ 

29 

Scherte 

Riedinger jr. 

W. Schwabe 

Nasaach 

28 km SW. 


30 

Kg. Fr Aug. 

Neuenstein 

16 km NW. 


In den Tagen vor dem Ballon-Zielrennen wurde zu¬ 
nächst nur wenig von den großen Ballonveranstaltungen ge¬ 
sprochen; es hatte den Anschein, als ob nicht genug Inter¬ 
esse vorhanden wäre. Aber es kam ganz anders; trotz 
des ungünstigen nassen Wetters waren alle Tribüpen be¬ 
setzt, teilweise sogar überfüllt. Und das stimmte auch gut 
zu dem Lande Zeppelins, wenn auch die Sympathien einem 
Werke galten, das ein Vorläufer der heutigen Errungen¬ 
schaften in der Motorluftschiffahrt war. 

Gegen 12 Uhr fanden sich die fürstlichen Zuschauer 
ein: der König, die Königin, Herzog Albrecht mit seinen 
Söhnen und Töchtern, Herzog und Herzogin Robert, Herzog 
Ulrich, ferner Generaladjutant Freiherr v. Starkloff, General¬ 
leutnant z. D. v. Berger, Gouverneur Generalmajor v. Stein¬ 
hardt, Kultminister v. Fleischhauer, Ministerialdirektor 
v. Bälz, Oberbürgermeister Lautenschlager u. a. 

Zuerst verzögerte sich die Füllung; man hatte die Füll¬ 
schläuche meist zu eng genommen. Eine zweite Störung 
ereignete sich noch im Gaswerk dadurch, daß ein Riemen 


des Gebläses riß. Aber der unvergleichlich schöne Anblick 
ließ keine Verstimmung aufkommen, zumal der Flieger 
Miller inzwischen das Publikum mit einem guten Rundflug 
um den unteren Wasen unterhielt. Er lenkte mit seinem 
Albatros-Doppeldecker die Aufmerksamkeit auf die neue¬ 
sten Luftreisenden. Zu einer größeren Darbietung konnte 
er aus Sicherheitsgründen für das zahlreich anwesende Pu¬ 
blikum nicht kommen. 

Zwei Stunden vor dem Start wurde auf Grund der 
meteorologischen Berichte das Ziel bestimmt. Als meteoro¬ 
logischer Berater stand Dr. Linke -Frankfurt a. M. der 
Sportkommission zur Seite, er gab die Unterlagen für die 
Feststellung des Zieles. Ein zuerst angegebenes Ziel bei 
Oehringen mußte wegen völligen Umschlags wieder zurück¬ 
genommen werden, so daß als neues Ziel die Straßen¬ 
kreuzung bei Weckrieden, einem kleinen Dorfe bei 
Hall, endgültig bestimmt wurde. Die Abfahrt wurde jedem 
einzelnen Ballon freigestellt, er durfte starten, wenn er 
fahrtbereit sei. Als erster stieg denn kurz nach 1 Uhr der 
dem Oberrheinischen V. f. L. gehörende Ballon „Graf Wedel" 
(Führer Karl Arbogast) auf. Ihm folgte der kleinste der 
versammelten Ballone, die 680 Kubikmeter fassende „Hilde" 
des Kgl. Sächs. V. f. L. (Otto Korn), und so ging es fort, 
bis sämtliche 30 Ballone in der Luft waren. Es wird jed€m 
Zuschauer eine unvergeßliche Erinnerung bleiben, als die 
große Zahl verschiedenfarbiger, durch die Beleuchtung noch 
mehr voneinander abstechender Ballone in geschlossenem 
Feld dem herrlichen, von prächtigen Bergsilhouetten ein¬ 
gefaßten, teils tiefblauen, teils mit eilenden Wolken be¬ 
deckten Himmel zustrebten. 

MEINE SIEGESFAHRT Im HAMBURGER BALLON 
„BÜRGERMEISTER MÖNCKEBERG“. 

Von Dr. Perlewitz - Hamburg, Deutsche Seewarte. 

Der Himmel war trübe, es wehten schwache südöst¬ 
liche Winde. Schon am frühen Vormittag Helen vereinzelte 
Regentropfen auf die am Boden ausgebreiteten gelben Ballon¬ 
hüllen, die schachbrettartig den westlichen Teil des Stutt¬ 
garter Exerzierplatzes bedeckten. Um 9 Uhr morgens be¬ 
gann die Füllung. Wie die Pilze schossen die gelben Kugeln 
aus der Erde. Eifrig waren die Führer damit beschäftigt, ihre 
'Körbe fertig zu machen, bis ein Trompetensignal sie zur 
Führerversammlung rief, wo ihnen von der Sportleitung die 
verschiedenen Papiere, das Bordbuch usw. überreicht und das 
Ziel kundgegeben wurde. 

DerWind war nach den Messungen, welche die Sportleitung 
mittels Pilotballone angestellt und den Führern mitgeteilt 
hatte, ziemlich schwach, 5—6 m in der Sekunde, unten wehte 
er aus Süden, in 1000 bis 1300 m Höhe aus Westsüdwest. 
Das Ziel war in einer Zwischenrichtung, im Nordosten, 
gewählt,es lag bei Schwäbisch-Hall, 54 km von 
Stuttgart entfernt. 

Die Führer eilten nun zu ihren Ballonen. Mit Herrn 
Schwark aus Hamburg bestieg ich unseren „Bürgermeister 
Mönckeberg", und innerhalb 20 Minuten hatten sich sämt¬ 
liche 30 Ballone in die Lüfte erhoben. Ein wunderbares Bild 
bot sich den Augen der zahlreichen Zuschauer am ballon¬ 
besäten Himmel dar, und vom Ballon aus zeigte sich Stuttgart 
in seiner ganzen Pracht und Herrlichkeit. 

Da der Wind in den unteren Schichten aus Süden 
wehte, wurden die Ballone sehr bald von unserer Ziellinie, 
die wir uns auf der Karte gezogen hatten, nach links, das 
heißt nach Nordwesten, abgetrieben. Ein halber Sack Ballast 
wurde geschüttet, es folgte ein ganzer und noch einer, um 
auf keinen Fall ins Neckartal noch weiter nach Norden ab- 
gelenkt zu werden. So sehr wir uns sonst zum schönen 
Neckar hingezogen fühlen, diesmal fürchteten wir ihn; zu 
leicht wird ein Ballon bei schwachem Winde durch einen 
Fluß in eine andere Fahrrichtung gebracht. Infolge der aus- 
geschütteten 2% Sack Ballast stieg unser Ballon bald auf 
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ten auf kernen Fall das Ziel überSiegenI In den unteren 
Schichten hatten wir 1B km S(u.ndenge$chwind^k>it^ tri 
\m m Höhe etwa 23 km. Bei einer Eftiternüog von 54 km 
zutn Ziel hatten wir ö#p#bar noch ZeU und blieben m ’ 3000 
bis. 2100 m Höhe. Mitunter wurde es nach oben zu heller, 
und die Sonne am söd'weit heben Himmel ganz 

schwach durch, Wir rrmßlen jetzt darauf achten, daß’ wir 
nicht von den Sonflen^irahletf erfaßt und in Höhen entführt 
würden, aus denen wir scfiwsxr". r.dcfeü*Uig'$eroGterge.kbro- 
men wären; allerdings war dieGefahr dafür nicht besonders 
groß, da die Sonne ns teaKlen Ende Oktober um 3 Uhr nach¬ 
mittags keine allru große KraÜ mehr besitzen. 

Allmählich begann sich der Nebel unter uns wieder zy 
zerstreuen. & tauchten hier and d» konkurrierende Balicne 


Über 1000 m. In dieser Höbe hatten wir nach Kompaß und 
Karte die Richtung unserer Ziellinie. Da wir aber in der 
FaittHchtuni ii&ch links von ihr waren und unmittelbar Vöt 
der Landung In den ujsCereft Schichten ebenfalls mit süd¬ 
lichem Wind zu rechüerr batten, so war cs notwendig, die 
^icllvnie riacj» rechts tu überfllegen, was nur durch Fähren 
in höheren Schichte« zu ermdhen war. Snhtwül wurde die 
letzte Kom|»ÄpetIttng:^b)achl, dbwft der Balten befand sich 
bftld m dichten WMkern da.vo kam Regen und bald darauf 
Schnee Das Thermometer zeigte — 2,0 Cirad Celsius, das 
Barometer 2100 tp Höhe, Jetzt hieß es, diese Höhe zu 
halten, 

•Nach Ti rindiger Fahrt* davor» fast aine Stunde in 
Wölken und Schnee, mußieu wir nach der , tu Anfang bersch- 
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neten und -später geschätzten Cesdrwindigkett etwa die h*fee. 
-Strecke bis zum Ziel zuriiekgelegi haben, Eme pjttäbtWttm- 
mnng war unmöglich, und zu diesem Zweck unter-die Wol¬ 
kendecke hinuritertanchen, durften wir nicht, da wir datf« 
sofort durch den Bodenwind nach Norden StbgMetOvt w>irdyü 
wären und niemals wieder djle Ziellinie efreiebt" hätten» End¬ 
lich wurde es unter uns etwas sichtiger., tlnbeaüramfe lim 
risse buchten auf. Waren es Wolken, war 4-5 die Erde 7 
Nichte! Dichter Nebel umgab Uns wieder und fcletÖfc Schnee¬ 
decke? öelen von Pben. PhHzlich lichtete sieh abermals 
der Nebelschleier unter uns und eine ChausKeelcieuzung wm 
auf wenige Sekunden sichtbar; Der Kompaß wurde s dort 
eingestellt, er zeigte genau die gewünschte Fahyriehteng(Nord 
62 Grad Ost. tnißw^i^mij f echte zürn Ziel. 

' Abär WO war en Welcher GeschWrpdi^'eit 

waren ySfe in den. Weiten vorwärts gekommen ? Wlr durf- 


auf, vorn Ballon ..Härdefust * wurden. wir einmal aogerufen 
Die Ballone lagen tiefer und nördlicher und westlicher Auch 
einige ‘Ortschaften wüteten nach und nach sichtbar» . EinF 
Orientierung war zunächst sehr schwiedg. unsere Jfahmch* 
iung war indessen nach 1 dem- Kompaß noch immer ausge¬ 
zeichnet. Plötzlich entdeckten wir, atU es unter uni* klarer 
tmd klarer wurde, einen FIuB. dann eine Eisenbübnliate und 
bald datauf links vor uoa Schwäbisch-HGilt Wir hatten die 
Ortentierung wieder, tteid kn nächsten Moment entdeckten 
Wir bei dem Dürfe Weckrieden hinter Hall an den zwei 

weißen Lern wart dsireifen 


kreuzweise übereiitandergelegti 
das Ziel und die Zielrichter-Automobile. 

Ata meisten übm&rchi waren wir darüber, daß noch 
kein Ballon gelandet war und sich auch nicht dnitväl an- 
schickte, die Landung vorzunchmen; denn di«, ersten Ballone 
Waren fast 20 Minuten ync. uns geit^rDrt / Wir •hätten aber 




Sititigsticr Luf tfahrertage 


Emer der wenigen die röfchte d. h. östlich vom 

Ziel landeten. war def Ball on . r -vb.ei der Landung., 
als der Korb schon auf der Erde war. auf eine sßhr versteckt 
Hegertde HochspannungsleUung: fiel, ialdlge seiner Nasse iSA& 
Jeliende Verlvindimg yttli dem Erdboden herstellte öa4 dadurch 
vor itft^reö Augen'-in''hallen Fl&nwn^a: -aüfgjmg. "-.(aKicfeygher- 
±Mi *.‘ iÄt niemand verletzt wordem: BäHcmkbth 

,~ . konole gerettet Werden. 

Nach der V^jaackung. unseres „Bürgermeister 
Mfmckeberg** soUle bald ein st tarnen der''. Rtfgbn -'eit»* 

. j. der un&.-.atff- dem d£in 3 km entfernten 

j Hall begleitete- Von hier führte uns die Eisenbahn 
! in drei Stunden nach Stuttgart. 

| . fieser ZjelfohH fulgte am gleichen tage der B e* 

1 . gritßu ngsabend durch den Wurttembergfechep Ver- 

| ein liUr tuitlahrt, der in den prächtig geschmückten Rau- 
t ttKrjfr '4i& oberen Museums in Stuttgart Sowohl di# 

] des Luitlahrertages als a»ch wischen 

ruruerkgekehrten .'Teilnehmer der paiJpA'4f^n^?ibl(ah.rf 
| sowie die für das Gordon-Betü&eH-R^ötfeti ber«U* sb- 
’ |; wesenden. Vertreter in zwangloser Weisc v breinigte 
j und iadenlallf? dam beigetragen hatte; .die petsdnlieheo 

.w;|. Beziehungen zwischen den Ye'rechiedene'n Kreisen >.u 
|| festige*?, 

m Oer VoT*it?ende des Stuttgarter Vereins, Ownerät 

I j ieutnani .'V;. B c r g e r :i Jkhit*fh cln^r Begrüfiung^- 

j Ansprache • 'ü.ii $ v -- die ''Wi^lisrjnberger siiM d&taul 
I .seien, s» viel*. he.rvorragir.nd« Y* rtroier der LuH- 
{ ächfffaitrt versammelt zu sehen. ^rraiif-E«^./vvf|i.'e -}v*.-r 
i «m Natnöjrt 4c^ D. L, V. den hcTHfehsten Dank imd djb 
| vollste Änerk^hming übet das '.öelHitene au 

Besonders inieres&ant War eine Reihe mtifefe 
} Farhci>jph^lbgrapb*e f$y«ffcm Lümtere) av»fgeno«nr»vne r 
1 Lichtbilder, ?. T. hweib **oft ticr Vefanstuliö^g de.^ 

S Vorn.iUögv 

i Der XL ordentlich« LiiHlahrertag. 

| . Df* .‘öe|jsgi.$rft«n- fes Luftfcilvreri^gß^ •halten hy>- 

I I Afcjt ’ 'Mißw-debf morgen »n vfcficjuedemii Rjoi»-- 

\ QiissmtMin und. Au&sbhdsHm dfce Arbeiten f»W de « 1 nr- 
| • deutlichen Iföhrer;tag vorbereitet; der Grundgesetz- 
? komini yföfcf&ei die schv/erc; ihr durch Be- 

\ schloß des At^feroTctentlicheu X, {&* 

worden^ '.Ä.i^gkbgf;.'Hi.; den Entwurf des öht üä.%eä?tt e* 
so weit dt^chzu^ibejien, daß eine punkiw^isevAbstim- 
pumg am Sotmabfcnd |m Plenum m 6g} ich schien, Ö£r 
noch. «mro&i Vnit einem halben Sack Ballast abgebremsf Wir von Ihr ;vofgelegte Entwurf war in den feUUi?: -Tag«^ 

fuhren wieder in konstanter Hohe, in HOO m. Schwäbisch- aufs neue .u-nvgtgo^*n,."^o- daß er woh) -als dco Wimrurhen 

HaÜ und die umliegenden Berge breiteten sich in ihr« gaiuai ' 4 ^f'-‘Msj&Hr«( ,: ;^UspT:ech«nd.. 9 difus«he • W^h 
Schönheit vor rtu& aus, Dach wir hatten nicht viel Zeit, zu '■'•.•••.•i®«;- -^ttwe^lts'db^s*: ,ww4<- 

bewundern. Nach einigen Minuten hatien wir das Ziel ua- dädurch bedfngt, deß bei dmn IchaeMen ÄuNchwMag 
mittel har vor uns links der Fahrrichtung, zeitweise: noch Flugtedbfttk'de6 g(a6en.'M^hr?a;hl dvr.LukiÄfirtv.emne nichl 
Ihüner von ; Wolkenletzen überzogen, Nun -wuide wiede# 
kräfdg Vdötli gezogen; der Ballon schien aber nicht ter»*4'{ 
t^ft^ieren zw wollen* die sich Aufl^Vbdeb Kolken, di* Ah- 
trockauh^ vqr Schriee und liegen dtw^hnäBto Ballons 
und die steigende Temperatur w^klen rkm Fällen 
Es blieb rüchtf andere«, ührig. als r,\x:h an Veftiilkuoe zu 
hdhgett- 20 Sekimdj^n lang und taefer..- Das wirkte: Der 
Ballon kam in schnelles Fallen, dc-r Wind drehte in den gjo* 
ieren Schichien nach Unk3. fast auf das, weiße Kreuz zu.. 

In girier Entfernung von 100 bis 3BB m #fch.oasen wir sittlich 
am Ziel voxhoi und landeten, nachdem wir zwei große Sack 
Btemibai.kst ausgewrOrfen hatten, s^hi glatt 160 tu vom 21^1 
entfernt. ’ 

Von •deA^h» pr<usj^kid^nleji Bdlhmtan hatte der Ballon 
,.Bütgermejstvr Mors* uuTfäHeddery e die schnellste 
FÄhrt und Frist gehabt t er Itaii^ ^ämtlich« vor ihm 

ges?arteten Ballone utehidt und landet* nach gguaw zwci 
SlUitden Fahrt als mief.. der z^in Fveislr^gcu. die sAintUeh 
etw'a 20 bt* tfi Mmutun längere Fahrzml hatten und m 
Entl^rnurui von IW), ÜOCIO. m meist westlich 

u^’d ^'ofdive'ätlfeh vonl Kiel 


keine Zeit, zu überlegen, galt cs doch, alle Autmerk^amkeit 
zusammenzunehmen, um die Fahrt und Landung des Ballous 
nach Endermmg, Richtung und Windgeschwindigkeit nchtig 
«ßzurtchten. Noch, kurze Zeit in .2000 m. Hobe und ein 
Ventikug brachte uns aut 1500 rn. Da das -Ziel aber noch 
S Kilometer vor uns lag und .der ßailon su schnell fiel, wurde 


Nationale Zielfakrt in Stmlgattr Aai«a£»e von A- Hanzc-Mfinstor. 


Dr. Pexlcwili st«Hl dva Bhto {rapUtn xax Fakti ela, neb|n ihr» 
sein MillAhr«r Schwark 
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Bilder vom GordoaBenfteU-Bailottwetitttegesi. 

1. FfiÜpUiz onc} FdlluHlaft*. 2. >,K*a»as*City ,k unmittelbar o«*;h den» Pi.itien dof Hüll*. i. Der deuUcbe Vertreter Otto Rota. 
4 fh> J^ÜfiddaüT eit/ Wettbewerb vor dem Start- 5. De* den »st tu* V*trt^«»**F*yd{b*od E'tineTOuecher 6- H&uptmann MaanebaLr-tb 
«?»d Oberleutnant Macker fÖ«»t*T reich), 7- Maurice frißt»* io* und ftHÄfpefcweyyf iFjra&ksfcicJjK der votaaesicbtlicbo Sieger H. Jobn 
Berry und IJoHmaoir (Amerika»»/ 9, LebUafc bttd Jowrdan {FrapWwrij. WK Kapitän Sefdelin und Dr. Henoch <DÄoemarfcl. 











Stuttgarter .LufifstHreriage 


feödhfch Prüf B 
Kööimisstfm, 

Dan Bericht '(4er FmaK^komniissioö, d.h. die Jahres¬ 
abrechnung Ihr 1912113, ersial t.eie 4er Ges<^iHllifuiut^r, 
Oberleutnant R a * e h. 

Hiemd wttrd£ ; das 


die stoSüriige Anpas$uagsfrifugkeit in die Bedürfnisse der he* 
ginnenden Aers* '.möglich' war. 

Außerdem sollte der Industrie mit Recht ein iht (rüber 
nicht zustebender Einfluß innerhalb der Tätigkeit des Ver«* 
b&tidk& 'eingeräumt werden. Das führte folgerichtig zur 
Aendemng des Grundgesetzes, die der Gett'&slichen Entwick¬ 
lung der Dinge Rechnhfig trüg* Die Aufstellung des neuen 
Statuts wurde '.einer • : Süöd?.rk 0 rattii5siow'.--übertragen,- über 
deren fleißige und umsichtige Arbeiten der Luitfahrertag 
beraten* »ollbe. , , . * 

Erfreulicherweise wurden die größten» noch irm ersten 
E»tWÄi.d' des neuen Gesetzes enthaltenen Schwierigkeiten 
dafcb öa$ verständige Entgegenkommen aller Beteiligten 
schon Ir« den vor dem eigentlichen Lirftfahr^rtÄge abgehaltc- 
neü Kommissionsberatungeo in Stuttgart überwunden, sp 
daß es glücklich gelang, di* endgültige Annahme eines neuen 
Verbandsgrimdgesetzes xv • vollenden, das eine gesteherte 
Grundlage für ein er&prie Bliches hanoofti*eht;s Zusammen* 
arbeiten aller m der Förderung der nationalen t uftführt 
Interessierten Kreise' für die Zukunft gewährfeistfet, 

,« Ata 2fr. Ok tobes , bgtö UHt eröffivete der VVf Sitze öde, 
Gen.-Lt z D. Esz.v* N i e b ^ r die Tagung-und begrüßte die 
Eflchten^nen*] Er sprach die Hcdfmrag aus, die Verhand¬ 
lungen mö^tBqa.giüfte' Eriichte IragerJi dankte dann den Be¬ 
hörden des Reiches, sowie-, den beiden Staaten Preußen und 
Württemberg Ttbr ihre Vertretung und den beiden wüifttex»- 
Wgisehen Vereinen für die VEU*ber^ilMhg^ft : des Deutschen 
tuftiähroKuges. 

Vor dem Eintritt m die Tagesordnung gtd^chtk skr 
Vmrfteettde in wätlüen, rühtneod^n Worten dkt heryot’- 
r agenden Führereigenschaf len und glänzenden spürlwchien 
.Leistungen.des iirngst veruuglückten Lufischiffcrs; Ingenieurs 
Ger ick e , der eigentlich hier in SiuUga.fi ;dic vöini ihm inf 
Vorjahre aus Amerika heimgebrschte Gordon-Bfenneti- 
Tropnäe verteidigen sollte. 

Hkirm schloß Sich die Vorlage des gedruckten Jahres¬ 
berichts de* Vorstände*, So vT e d ie ße /I c h te der einzelnen 
Vethändsk Immissionen, und zwar sprach Major tfr. von 
Ab* i cnyo- Düsseldorf Tür die FreibMlionkooimissi^n, 
Hptm. tfr, Hi I de bra n d 4 -Berlin $ür dta Ffa^ugkom^ 
mi$sh/r> Hptfn- v, K e h 1 ^ r - Berlin ersiisttete hierauf den 
B e nchkd * r M ö tbriu&äch xftkoö? miaal oo. ebensod e r V ors j tuende 
der Rechtskömmisaiön. -justizral Dr. N i e m d y e r , .der Vor- 
ritzende der Karlßnkbmmjssion, Prof, Drv B & m I e r - Essen, 
dann der • Sp r a c h kqminia s\ rin, Prof; P ü s c tj e"} - Meißen, und 


den Bericht der wissenschaftlicben 


neue Grundgesetz , eingehend be 
raien, punkt w&ke besprochen und endlich — nach *we>t 
gehenife^ EntgegeDkoi^nxenF auf allep Seiten grigeoom- 


Der Steg«? m U«f ?i»*iJ|aj^l*a ZUHaü&ri 4>r- PsrUwÜt naä 
•via* S»£W»jrfc U3£h fltichJÄzbm Lißdaög 


men, das Ergebnis wurde., öaehdtffn der Vorsitzende poch - 
malr kurz die Folgen hervorhob, all^edig begrüßt. 

Eine «erfreuliche Abwechselung; wurde; in die Beratung 
gebracht durch daK LuHschiff „VikibHa da« dr*: 

.'Uedeirhaße -Öberflog, um died Lultf*Krett> ein«h Gruß Vom 
ötäfep Zeppelin th ''bpsteilnn. Es wurde vyn allon;; T.eiK.' 
.ujtihhrern freudig mil Hochrufen: und TütüierschwenlreA bt‘- 
gräÖt, bis es in den Wolken «nlschwand. 

N*ch Annahme des Gesetzentwürfe« wurde von der 
Fma-nzkommissicn {Herrn f i edle rj der Voianschlag, lor dzs 
nächste CeschäftBfahr vorgeträger* und nach .Hützer Aus- 
ftpfiracW der von der GeschäHxstelic Ausgv.*rbcitete Vor¬ 
anschlag angenönnneu. Bevor zu 4en Wählen geschriUen 
■ werdetiTko.fljnte,.-gab der Vorsitzende. E>=>.. von Nleber, hc- 
kannl daß er {wie wir bereits im Lenariikt’ dicj-es 
Hefte» erwähnt • haben) die Leitung der G%*- 
Vchäfbi. , infr id«r Beendigung 
diesem LaBfährerf^g^s. 
kgett Wtttde. Wodurch sich die 
Neuwahl eixies F r an i d e ni^ n 
notwendig machte. ÄU dieser 
wurde von dei; VersoAimlung 
GeneraiieMiixa«! r* D. Exzellenz 
Freiherr v « der Goltz 
ausetsfchen, der* sfrh auch be- 
reiierklärte, die Wahl anzuueh- 
menv Nachdem diese Erklärung 
mit großem Beifall vorn Luft- 
fsdiröTihg aufgenommeti war. 
Wurde Ei*. Xi) v ü fi N i d t> £ r 
aul . Vorschiftg des Vormundes 
mit einmütiger Begeisterung 
itiny "Ehre npräsiden 1 en 
de* Deutschen Luitfähret Ver- 
hatities errix-Hint, 

Für; die wfeiteren Waiden 
waren, wie ip; de» Wirjahr^fi, 
von elövr blonderen ; Ver- 
1 rua &rodcomm issmn ünterGrrf 
Siccstöt-pÖs . Leiiitog geeTgprfe 
Vvirschtäge. gemacht. wt&Sm-. 
so dpß jfich dje Zusammen* 
setzüng des Vorstandes üod. der 


') Da» MhfcYclle Protökoil "ertchcfni 


nÄciwtco tfßit. 


NaUonaJ* ZUlUfart m S|aUg«ri, D <t $4ArlpUu a^cii «ittjef ÜaUoii»a{a»bm< 
*oo AÜred W*k*r*Sir*bbojj *öa B*ltoa „RivCBlÄflU”. 


ffiö 











§ | 

i 

i 

SM 

i 


M 


igB . iw r y 


■/ ♦ _ - lH 

k ttmSR 

PMIlM 
















560 


Stuttgarter Luftfahrertage 


Nr. 23 XVI. 


Abteilungen, wie im amtlichen Teil dieses Heftes aufge- 
führt, schnell ermöglichen ließ. Wir sind schon heute in der 
Lage, auf S. 559 die Mitglieder des Vorstandes im Bild 
zu bringen. Für den Vorstandsrat, der statutengemäß 
von den verschiedenen Wahlkörpern selbst gewählt werden 
soll, wurde beschlossen, den einzelnen Kartellen aufzugeben, 
ihre Vertreter bis zum 1. Dezember 1912 zu ernennen. 

Nachdem Hauptmann Dr. Hildebrandt, der bis¬ 
herige Vorsitzende der Flugzeugabteilung, sich wegen Ar¬ 
beitsüberlastung außerstande erklärte, die umfangreichen 
Arbeiten dieser Abteilung noch weiter zu leiten, wurde er 
auf den Vorschlag des Vorstandes hin mit großem Beifall 
zum Ehrenmitglieddes Verbandes ernannt. Exz, 
v. N i e b e r hob, als er den Vorschlag machte, besonders 
die beträchtlichen und teilweise recht undankbaren Arbeiten 
hervor, die der verdienstvolle Vorsitzende in der Abteilung 
geleistet hat. 

Bis gegen 6 Uhr hatten die geschäftlichen Verhandlun- 
gen des Luitfahrertages gedauert, um am nächsten Morgen 
weiterzugehen; da bot das Festessen im Königsbausaal 
eine willkommene Abwechslung. Der vornehme Raum 
war zur Feier des Tages mit Lorbeer und kleinen Ballon- 
modellen geschmückt. Auf den drei langen Tafeln bezeich- 
neten kleine Flaggen in den entsprechenden Landesfarben 
die Sitze der Vertreter der verschiedenen Länder. Der erste 
Redner, Exz. v. Nieber, erinnerte an die großen Erfolge der 
Luftschiffahrt in den letzten Jahren und wies auf Zeppelin 
und Daimler hin. Dann folgten Ansprachen von Exz. von 
Berger, von Geh.-Rat Hergesell - Straßburg, Major 
v. Abercron und Oberbürgermeister Dr. Erlanger, bis 
endlich der Vertreter Frankreichs, Dubonnet, in franzö¬ 
sischer Sprache für die freundliche Aufnahme auf schwäbi¬ 
schem Boden dankte. 

Am nächsten Vormittag wurde mit gleichem positiven 
Erfolg weiter gearbeitet, so dass der Luftfahrertag ge¬ 
schlossen werden konnte durch die treffenden Worte von 
Justizrat Dr. Niemeyer - Essen, mit denen er das Er¬ 
gebnis der Verhandlungen zusammenfaßte: Der deut¬ 
sche Luftfahrerverband hat zu keiner Zeit 
kräftiger und in sich geschlossener dage¬ 
standen als heute. Die Befürchtungen, die viele noch 
auf dem außerordentlichen Luftfahrertag im August gehegt 
haben, sind nicht bewahrheitet worden. Trotz all der zen¬ 
trifugalen Kräfte, die in den 74 dem Deutschen Luftfahrer- 
?erband angehörigen Vereinen wohnen, hat man sich zu¬ 
sammengetan und eine neue Grundlage gefunden, die den 
veränderten wirtschaftlichen und technischen Verhältnissen 
Rechnung trägt, und auf der jetzt ein sicheres und frucht¬ 
bareres Arbeiten möglich sein wird, als vielfach in der Ver¬ 
gangenheit. 

Hierauf wurden die Gäste in etwa 20 vom K ö n i g 1. 
Württ. Automobil-Club zur Verfügung gestellten 
Automobilen durch die Stadt und Umgebung geführt, ln 
Cannstatt fand ein vom Württ. Verein für Luftschiffahrt ge¬ 
gebenes Frühstück statt, und nachmittags folgten die 
meisten Teilnehmer einer Einladung des Schwäbischen 
Reitervereins zu den Rennen in Weil. 

DAS GORDON-BENNETT-BALLONWETTFAHREN. 

Inzwischen hatte sich auf dem Cannstatter Wasen ein 
reges sportliches Leben entfaltet. Von den 22 gemeldeten 
Ballonen waren 20 zur Stelle, deren Füllung unter Leitung 
der sportlichen Beamten schnell vor sich ging. Daß die deut¬ 
schen Farben nur durch zwei Ballone vertreten werden soll¬ 
ten, hatte folgende Ursache. Ursprünglich waren von der 
Freiballon-Abteilung die Herren von Abercron und Hopfe 
neben dem vorjährigen Sieger Gericke bestimmt worden, mit 
den Vertretern Eimermacher, Korn und Dierlamm. Als dann 
Major von Abercron und Oberleutnant Hopfe auf militärische 
Anordnung hin vom Wettbewerb zurücktreten mußten, rück¬ 
ten die Herren Eimermacher und Korn an ihre Stelle, als 
deren Vertreter Dr. Bröckelmann und Ehrhard von der Frei¬ 
ballonabteilung bestimmt wurden. Das Zurücktreten Major 
von Abercrons und Hopfes geschah jedoch so spät, daß eine 

□ igitized by Google 


gültige Nennung der Reserveleute Bröckelmann und Ehrhard 
nach den Bestimmungen des Gordon-Bennett-Wettfliegens 
nicht mehr möglich war. Als nun durch das tragische Ende 
Hans Gerickes der dritte Platz deutscher Vertretung frei 
wurde, hätte Herr. Dierlamm an diese Stelle treten müssen. 
Diesen nahm jedoch die sportliche Leitung in Stuttgart der¬ 
art in Anspruch, daß er trotz seiner vorher bekundeten Be¬ 
reitwilligkeit nicht in der Lage war, in die Bresche zu 
springeiv Jetzt wurde im letzten Augenblick an Dr. Bröckel¬ 
mann herangetreten, als dritter Vertreter Deutschlands zu 
fungieren, Herr Dr. Bröckelmann war auch bereit, die Fahrt 
mitzumachen, jedoch nach den Bestimmungen war seine Be¬ 
teiligung von Anfang an ausgeschlossen, welche Ansicht auch 
von dem französischen Sportkommissar Dubonnet durchaus 
geteilt wurde. 

Durch diese unglückliche Häufung von Zufällen (wobei 
wir uns aber nicht verhehlen dürfen, daß wir einen Teil der 
Schuld selbst tragen, was sicher eine Lehre für kommende 
Fälle ist) ergab sich die gewiß selten vorkommende Tat¬ 
sache, daß das Land, in welchem der Start zu diesem sport¬ 
lichen Ereignis vor sich ging, durch nur zwei Vertreter von 
vornherein an Gewinnaussichten einbüßen mußte. 

Von 1 Uhr an, dem Beginn der Füllung, begann eine 
ungeheure Völkerwanderung nach dem Füllplatz, .dem Cann¬ 
statter Wasen. Der Regen hatte inzwischen nachgelassen, 
und derWind war kräftig aufgefrischt, auch mehr nachWesten 
gedreht. Bei der Füllung, die dank der auch hier wieder ge¬ 
troffenen Vorbereitungen glatt und schnell vonstatten ging, 
ereignete sich ein Zwischenfall, der das Ausscheiden eines 
Ballons veranlaßte. Als der amerikanische Ballon „Kansas 
City H" zu % gefüllt war, platzte er; die Ursache war das 
schlechte Material der Hülle. Der Führer Watts stieg 
später außer Konkurrenz in dem Ballon „Düsseldorf“ auf. 

Daß dieser Ballon so spontan zur Verfügung gestellt 
wurde, trug uns ein Kompliment ein, das Erwähnung ver¬ 
dient: „The Germans are the best sportsmen.“ 

Kurz vor 4 Uhr erschien der König und die Königin 
von Württemberg, Herzog und Herzogin von Württemberg, 
Fürst und Fürstin von Wied, die Tochter des Königs, der 
präsumtive Thronfolger Herzog Albrecht mit seinen drei 
Söhnen und einem glänzenden Gefolge in der Hofloge. 

Punkt 4 Uhr erfolgte der Start des ersten Ballons, des 
französischen Ballons „Picardie", unter Führung des Herrn 
Maurice Bienaime. Die Sonne war inzwischen zum Durch¬ 
bruch gekommen und lauter Jubel sowie die Klänge der 
Marseillaise begleiten den* stolz dahinschwebenden Ballon. 

Sehr interessant war die verschiedenz Ausstattung 
der Ballone, die auch in ihrer Güte große Unterschiede auf¬ 
wiesen. Man sah lackierte, gummierte, auch metallisierte 
Ballone. Einige ausländische Ballone besaßen Ballonetts, 
die durch einen Handventilator vom Korb her aufgeblasen 
wurden. Der Franzose Leblanc hatte anstatt des Ballonetts 
einen länglichen Schlauch, der noch oberhalb des Aequators 
am Ballon angenäht war. Der Zweck besteht darin, den 
Ballon, der Gas verloren hat, in tieferen Regionen durch 
äußere Einwirkung prall zu erhalten, um ihn tief zu halten. 

Was die Schwimmfähigkeit der Ballonkörbe betrifft, 
so hatten die Franzosen weitgehende Verbesserungen; ein 
Amerikaner besaß hierfür luftleere, anschnallbare Blech- 
gefäße. 

Der deutsche Führer Eimermacher hatte in seinem 
Ballon auch eine Vorrichtung, um durch Schrägstellung 
von Flächen, die man durch Leinen einstellen kann, auf 
dem Wasser eine Steuerwirkung zu erzielen. 

Ein Ballonkorb enthielt auch ein Gewehr und die 
Schweizer hatten sich außerdem mit Eispickeln versehen. 

Um 4,21 Uhr erfolgte an fünfter Stelle der Start des 
ersten deutschen Ballons „Harburg III“, und um 5,30 Uhr 
startete der letzte Ballon. Im ganzen waren 19 aufgestiegen, 
und zwar drei von Frankreich, Oesterreich und der Schweiz, 
zwei von Deutschland, Amerika, Belgien und Italien, je 
einer von Dänemark und England; Rußland hatte den ge¬ 
meldeten Ballon nicht gesandt. Nach 7 startete außer Kon¬ 
kurrenz noch „Düsseldorf II" für Amerika. 

Original from 
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Die Zftbl neben der Landung tat identUch mit der Stejlmmmtr 

Tabellarische iusarnrnensfeflung «fer Startzeit und der banöanpsorte. 


M&J- Bösere Le$er durfte van; 
grg&m Interesse sem, ein üti> 
gefähr es Bild ühtjr die .V*jrfetlutig 
dfcr e^ttJscInen Landiin g$ punkie 
m T>ckdmmt*tt. Wf haben aw| 
^h&n^i^hejtder Karte und der 
rbe yortauitß bebanötfeu 
tja ödfoftgsö rt<?; Mfc rt ge st e Ui, 

WwbüL w\r jedoch ausdrycMich 
lmfn<i>Ken ; : .dall ei sieh besu^ltcb 
d Cr gexutitfi* b arxdutig ko t X e u xi4 
der VKilCiterekereftl fsnumgen um. 
aiiie önyerjbindliehe Voritaiu 
handelt. 

, tm nächsten fte.H Werden Be- 
richte aus der Feder der einüdx 
fien Tellflmjer unseren Lesern 
de** V-erjUiif der Wettfahrt. wuh* 
am besten vor A»;.gc>ri 


fuürer 


Nation 


Landungsort 


Ländungsee/t 


ß Picard»«“ trakimodi | Maurr:e Bornoiftu- • • i,Q7 ■ Rissjn, 

7 ..Uoncymööb** ' En£liH‘«l ; t)v Kfinei-r» }}2 KucWAta 

3. „Biiviev" Ö^Urrfir.h . UpVm tii F*»lsTj» Ba«cz<tr 

1, «Auftn*" • fivbweu ri U, Mi/fK-r 4 18 \ L^mbachshot '(Köfc 

i- r %. : S ifrfftrfctoTjt ifi’* tM*wtäcW<Sfidj Emrermtfili«v .4.?3 rtotjifritebcr Heide 

% ’s .Andromeda 6 Ot^Jum '} UsUeUi ' •'•.•• \i 29 - watjp 

? ..Ciout?. IV'» Dajiymark j Kap. n 4,35 

S, > ^bit* d« Fr>toct’’’| F^nfcreich l «blaue 4,34; tCnlufta 

9, ; \V‘ l'Beigteft' Xte>i>*«tv*r ] Mt } K>jtetrdKt?*ts?i?v 

JO ,F>r,nk{n’f OoUvm id, in,*. Lchn.'rl Ml ' FA»eoow»kye 

1L ,I Scb^wx. i de freaucl&ir 4.*$!. fopjatiMpi (Folo/Ji 

fä .ScvrHÜUgr liFr DiübicilUpdr Korn j4,5l \ ÖuK^cVty 

IX . „LiV»'*’ ' Italien Fiecoli 4.54 [ tjoriVCt' f Adejnaul 

j4. „M.i2 Fop Qtib “j A riieokß ,Jöhn. ßarry 1.3S i Qi.smhui (tJck>!rmi 

}5: ; Lt-i'Vohffclch ßUncbct 1 Cholh» {t-iublln) 

\h jMitikiäetx'' C^rBril ;5.09; Ai* |W 

t?: : „Aitarfr’' Oeatormcb von Sigmuod ;5,t2’ Ztnyez 

IS. < ..Hclv«t(0*' ScWciz Ft«m.-Leutn. Sorg 15.12 j MUchicHrmU |l>a! 

19 \,Unctle $/im # Amc-rilio Hoiu-vw-eil ‘519 ‘ .Diaoa *aöftd»Jf»jg: 

2°. „DusseldoTt li 1 ' Am'rik? JaVn Waalt* ! - ! 7'j*kow 




Die Utlnetxnend^n Bdllone am GordoD'Bena«U-W«rtUabrein, nach «iver Aolnahxae ton Ingenieur Kley 
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Fahrt zur Unfallstälte Hans Gerickes 


Nr. 23 XVI. 


FAHRT ZUR UNFALLSTÄTTE HANS GERiCKES. 


Votj 011 D u xy Ck er. 


Der Verstand des Reichsflugver«ins, dessen neuer 
Bailott m\ : seiner 'ersten ; Fahrt den beide n Luftkbrenr de:n 
Tod gebracht hatte; schickte .mich an die Urtgfecksstelfe.' 
um dort in Erfüllung etneMtaurige» Pflicht Üraäche.deg- 
lödRckerv Sturzes uauk Mx^UchkeU festzu^tellen und die 
Lfeberlührang unserem fdiin Gericke in dt« Wege •zu 

"Nach eiligen TdU'phtsnfesprÄdre» ai.it den Mitgliedern 
des Vorstandes.'In denen . alles Notwendige besprochen 
wurde, vor allem die Benachrichtigung der VerwemH«»» fuhr 
ich Ungesäumt *ur Bahn, um von dort die nächste Führ- 
g<?lcgenhe*t m* Unf«l|stcllc zü benutzen. Um 12 Ohr 5 Min. 
ging der Mit fcw fuhr «in Neffe d«« Verunglückten, 

der kur* ynr dvr Abfahrt des Zuges noch fl» Aüffeage cfer 
Verwandten eiftgef raffen v?at. Bis EfefeTwe.jrd» brachte uns 
der Fer^pneftruö. Es war eine traurige: nachtlfche Fahrt. 
Wir spräche« wenig, und Weh 0 » dann nur .von dem Toten, 
von meinen Kämpfer, und Plänen, von allem, was er geleistet 
hätte und noch leisten ;■ ,■■• ' , " ' - ,■ .- ~ ;•. - ■ . ' _' 

wollte InElsieiwcrda wartete j- 
der fete-graphisch erbetene j 
Wägen, den die PoWener- 
waUurig entgegenkommend 1 
he reit ge stellt hatte. Es ’ . 

w$ur; ein e k al t e; stern aiikl are ; 

NachL Zuwei|co 1 k I «tue . ; 
Sferaaebouppe,. einen hellen 
feuchtende» Streifen hinter 
steh lasaeöd; Unser Wag^ß 
bölp^rle ft&W d>ä: ulfTh tlichän 
bald aöf Chausseen, 

Wtd auf Feld wegen durch 
kahle Ac-cker und durch 
1 &ngg*£fr«cM* serfli af sAtte 

Boifcu an dunki^ T&werp, 
schattenhaften $irch\ürmefi 
voruhec,' fe deren Nähe Wite 
Tptettkränze •; gespenstisch 
i emmä 1 schlug eine 
Tjiftmihr dfe4. Morgenstunde, 
dann kämen wieder wer fee- 
dehnte »ife Felder, über di« 

. ..efe scharfer v .kalter AUchl». 
wind Btrieh Es war fast fünf 
Uhr» als wir Spansberg er.^ 
reichten. Aus tfe»; Steffen 
leuchteten uns. sebop Ltebfef 
entgegen. I>as Lebe/i im Dorfe war bereits 'erwacht. Hier 
•und -dort, -ertonte ,^|tt _'R.*uf:‘fid,er ein- Klirren vor» Ketten Vor 
einem hellerleuehfe fen größeren Hause hielten wir an. aru 
Nachfrage halten Das Rolfen unseres Wagons und 
rmndegcfeetl rief den Bauern und seine Frau Tor die Tür, 
Sie wußten gleich» wka uns in ihr stilles Durf tüjSjrfe. und 
Zahlten sofort m ihrer charakterfeilschen bäuerlichen 
Mundart jfere Beobachtungen vom 7**ge i\xvm Bereitwillig 
führt« uns der Bauer durch die stilfe nächtliche pötfxttäffe 
rum Hause des OememdcvofsteJictk WUnd - tim 
standen wir unmittelbar yht den Dingen, .die m»i futchL 
barer Deutlichkeit von dein zeugten, was geschehe» war; 
Man hatte die Taschen der Toten entleert und den Inhalt 
auf einen Tisch g? breit* L Es Ist an eigen um sadeitir tote«, 
Dinge, dteZ&ugeiv ei »es schrecklichen ßt.ei'ghi^.s,. "„wah&I 
♦ofe Dinge, die nicht re.dets können und die doch eine so 
dcatlieh \ü Sprache sprechen, die ana Hmrx gteiit, . Wer,. #&* 
Hans Ger icke naher gestanden hat. keroii «feht &elf<e große 
Brieftasche, die er, e:uitt Pl&tz^n gefeÄllt tnit Bjrlefeiij Schfdt- 
*atrifeö und de» .Phot«graphYen meiner letzten 1$. oder 
16 Ballonfahrten, kraer bei .sich trug, um ^fev sofort tmtvor- 
zuziehen. wenn er mit Bekannten rml d«s\FreibaJIonfahren, 
dfeee» Sport, der sein Leben und gar ausfjalfte, zu 



sprechen kam! Daneben drei zerdrückle Uhren, von denen 
twei die Sterbestunde anzeigienv ferner .‘Mjft-- • 

zen und andere Gegenstände.. Auch die Sacherv de$ ver- 
unglüdkfen Leutnant Stielet vom Fuß-Artsflerie-Regimenl 
Nf. L3 lagen dah^i; darunter das mit gewissenhaftester 
Söfgfeft geführte Bordbuch des Üffixfers; ■ nur über diese 
ferne FaEri fand sich in dem Buche nicht die geringste 
Eintragung, nicht tfintnal die ITebex^chrifi für den FahrT 
bericht. Diese auiMlfige TötSöuhe sagte mir, daß von^ Be¬ 
ginn der Fährt an aus irgendwelchen zwiftgehden Gründen 
für .die*« Eintragungen keine Zeit, gewesen ^n mußte, 

Inzwischen dämmerte der Herbst morgen, Die Sterne 
begannen zu verlöschen und ein femrr N^hei siarid üfedr 
där Erd«; Eine Laterne des Güm«ind^vprs!ehcrrs leuchtet« 
uns- Voran zur L^nglüokSstefee, Sic lag 5- bis 6?»U m hi-htW 
. dvm■ ictatM/ .Haus«, des Dorf es in durch Regen tfef 

aiifgereichten Lehmfelde. Zw«t schwarz« Gestalten hi«H«a 
• \ .T'---' ... L * ; ^ ' feeulfeh Wache. • Ära Boden' : 

lag die silberne Hülfe des 
neuen MeVzöfer Ballöns^ der 
Korb stand, an emerr Seife 
ebigodrückL daneben. Dar-; 
ihnen fagun »n wirrem Durch- 
eman.dvr gek erio Ssa.dsacke, 
Inst nuncnüi a und Ki eidaugg- 
siiiokc.; Der '.is'öhr groB^.incitc 
Korb war lö hfe SB ,'ZeroÜ- 
rne ter IfeL m di« Erde ülfege- 
drtihgefe in der einen Ecke 
rtand, noch zum Teif fetfge- 
t »rufen, die, gifte der benden 
S uw £t$ tofll »sifh feh; wfeh- 

iigste fefe imch war. die Ffe,- 
r ^'AFM»ahJ^cichhvingen^ Und 
d.^f» Bordbuch Hans Ccrickes 
v»i flotfe-n. Diu . beiden >B.grO' 
grapH<?n fegeh Vyöjlig. 
drückt der zjfi% noch pfeny- 
b exfe rni Korb, Dfe 
^«Vchncfe .fC.arye w^r fehfet- 
bhii- Sie begann Ordnung* - 
. day>n fßjp la.nge 

Zelt aus. einmal noch Hdtis' 
die.; Fe:der ; don Fapfersttreüfcn 
berührt, efem? folg je wieder 
etnC lange Lücke-, «ctdlfeh 
ein steifer Anstieg eingezeichoet. Bis 7000 m führt ei'ine fest 
■■•Äfcnk recht «Linie aufwärts, dann bricht ’ die' ;Kijirye.', a'b. 
Während d^s Stürivs hat die Fedef nicht geschrieben. Aus 
dum änderen Barographen war nichts zu entnehmen, em : 
Reichen, daß dfe Wide« Luf^chtflcr sich aus. wichtigen 
Gründen tim die Kontruife der beiden Barographen ?»ch 0 n 
b<?im AufsUeg nicht hatten kümmern können. 

E-s war inzwischen völlig Tag geworden. Durch die 
KachrVch.t Tpn unserer Ankpnlt ahgeföckfe kamen immer 
mehr und mehr Landfeut* herbei, die alle erzählten, was 
stie gesehen halten. Aus den Darstellungen ging mH größer 
UebeTeitiMlmmung hervor, dall »feit, während einer Hagöfe 
und ReghbbW ein stark sausendes Geräusch gehbff habe, 
das äus Wr Ttöhe von der der Llnfelfeudle cntgegengescfeten 
Seite dtfiF Ortet kahl. Dann erschien aus der Wolke der 
Ballonkörb mit der an ihm hängenden leeren; völlig; zu- 
semmengefeiteten Hülle,, Der Ballon hälfe 'noch sein Fahrt - 
moment, m> daß er üher das Dorf hingfeg und an dessen 
aridererü Ende ?u Boden schlug. Gfeichaeüjg mit dem Ge- 
.t,auseh. des stürzenden Ballopft Kättefr die Bewohner vier 
>hiVTürii starke BetortÄtiQnen gehöD. Das w r aren= dfe von 
den StüritndVn abgeschnKtirncn und auf dejn': ; Bjadßö:. I'älidn - 
den Sund.vadkv Würden aus Gärten. ifti. ßbH Und von 


Vo*» *iaer lfüh*r«*i g«m«lu»a/n<ti äer V*ian^)iötkirjß 


H»a* G*f!ek«t ättd Lti», SUeUr % X**füMh&* w>ti <ibtrl»hror Fu«c^«r | 




Hocbgrbirgsfahrteo 


deu Wiesen um das DöifL herum, wo sie ntederge gangen 
waren und' sieb 20 bis ;$> cm iid b die Erde eiugegraben 
haften, hevbeigebrachL Die au« starkm '.festen Segeltuch 
gebähten Sacke waren wie Zunder seifplatzt. Ändere 
Bauern brachten Teile des. Veßtiirin^es, die ungefähr einen 
Kilometef voo der Unfallstelle entfernt aufgehmden worden 
w&rbfk l^eife ging noch aus den Darstellung*» d&r Augen* 
zeugen hervor, dalf während des Äj^turze^;bl^kurz vor dem 
Aufschlag auf de« Boden Hilferufe aus dem Ballonkörh 
ertönt fcuriv, £>sÜ «haötiierjbeiden Unglücküeben bis zu¬ 
letzt die Besinnung bewahrte, gehl auch aus dein Ab- 
sehheide« der BallöUsäeke hervor. Gerickes offenes Messer 
fand, ich spater im Balionkotb unter den Sandsäckeu. 

Und nun gingen wir mit dem Gernetndev&rsteber zur 
Leichenhalle, Beide Tote lagen nebeneinander aufgebah/t. 


Hans Gericke bedeckt mit seinem graugtün«o Loden na a ö t eh 
Sein Gesicht zeigte Frieden und !ie ( 3 in qicM« Verbittemog 
und' di« Kampfe erkennen, die «r Ja der letzten Zeit seines 
Lebens hatte fuhren mtisseti. Neben ihm lag der junge 
Offizier. Auch auf seinen Zügen sah maß nichts van dun 
letzten, schweren .'..Augenblicken seine» jungen, so hräh ge- 
endeten Lebens, ' ’ • - 

Dann erschien der; ¥nt*sfizende des Föhrtetiaussr.hu8SC5 
vcm Königlich Sächsischen Verein füi LuitschUfebri, Herr 
Dito Kh?rn aus Dresden! Ich Kam, der gietebfäfH 

einer de? A iesrährigen d&t tächen Go/doü.Benoete-Fah rer ist, 
ztir Leiche unseres Gerieite. Lfcuge Athflden wir und salten 
ii> i$\ti Und seines Gelahrten bleiche Tp tengesicht er, Dann 
gingen wir — — —• ---. 


HOCHGEBIRGSFAHRTEN 


Abbiidnag 18. EtetUlwurl and Giungejer. (Links B. f rechls Gl./"da* wischen luntal mit Nebelmaer.) Angenommen von Dr. HL Lorenz. 


steliung des Hochgebirges hinzufügen. Denn das eine ist 
sich er ‘ wenn auch der Ballonfahrer im Flach* und Hügel- 
lande ganz gut mit den jetzigen Karten auskummen zu 
können meint, schon im Mittelgebirge wären die Peucker- 
svhett Karten sehr wertvoll für den Ballonfahrer, und für 
Alpejifahrten; wären sie von unschätzbarem Wert. Die 
bisherigen Alpvukarten eignen sich nur *um Studium der 
Gegend in alle? Rühe. So wundervoll fein sie auch aus- 
gearbeitet sein mögen, fe .den Lüftectbffer. der ..flüchtig 
über die Berge hmgteltet und der, das betreffende Gebjet 
nicht hochttmrisf.t.sfih' kennen' gelernt hat* genüge» sie nicht, 
Sieht ftten. doefe $uL ds« srsteu Blick und &ül den 
krramt's dem Luftschiffer vor atlem ;io -“ oft s.o gut Wie 
nichts! Kaum daß die- Gletscher heraus treten! Die 


den ''Weg deAtJuilegen'^" dett unser BatJor» nähje, Alle 
Eiiupthejl eo ringsum zu be^Ömmeh, war uns hei unseres 
5ö. km Ce^ehwmdigkejt schlechthin unmöglich: ehe wir- 
*üi, der Karte eine Steife twir m ungefähr gefunden Hatte«; 
da hatte skh das Bild längst wieder verschoben. Dtesctbeh 
Erfahrungen machen bei raschem fahren. fclte Alpen!ahrt? t ; 
die Schilderungen dfr. Fahrt«» /.engen deutlich davon- sv-er 
die Gegend kennt, fährt -überLdte^eti Urid jenen Gipfel; wer 
sie nicht kennt, der ft|hrf eben über .„Berge“, besteptalfe 
Über Berggrtipp^u. . Noch muß' dai hcfvortreten 

bei Bewölkung, wo nfeht immer alte Gipfcj frei sind. 

Und doch, fei ■&*■'» äh« Ortentfenrng im einsefee» im 
Hochgebirge viel wichtiger als in der Ebene oder 
Im MRtelg^Htge. Im Flachlande bieten sich Immer «riechet 








Hochgebfrgsfahrten 


sehr, daß cter Vorschlag für Lilftfah wkartvn 

angenommen werden möchlef) 

Ganz aüfCäUcnd erinnert ifi seiner Wirkung das Bild 
des S c h a r f re i t e r s 16 frt Heft 22 mit ii^iner 'feig- <?■ p. - 
artigen Cs. e s t e i 13 s s c h \ v h t V «g ap die Peüeker- 
sehen Höhenschichtenkarte«, cir* gtänzeüd.er .Beweis iiir ihre 
Brauchbarkeit, 

cf 1 a ö d u h L&rtdtfhgen, die a u Ü d rh al h 4 e r 

A 1 pen siattfitUieö; fieko ftichis Brsondsres kommea also 

hier nicht in Betracht» Kur eircs;* «m Rande des Gehirg.es 
weht der Wind nja^chmeii in tj«fcrän Schichten gegen '.die 
Alpen. $0 daß der Ballon wider d&n- Wißen d*; Führer 
?«r Landung m die Berge iwfUtkgeiriebe« wir 
BaUoe fF»rof‘ ging cs «•£* he» seine; 'fahrt nach dem’ Corner* 
■see. Bei einer apdern f ahrt des Bälkms ,-.TjroT' sachte der 
Führer, A W k,0^pnß^h, dk'G«gcost r ömvm«£'.ah- 


Gipfel sind hauptsächlich durch die Höhencahlen kenntlich, 
dx« '¥$&' durch die Gewäss^x: die Pässe rauÖ man mühsam 
»liVheni hei dkß Isohyp&en iäi man a«f de« eriteä Blick 
*>Ifc im unklaren, nach weicher Seite es hinauf, nach wekfrer 
es hinunter geht, PwnVfe, die Taufende von Metern 
Höheaunter?chkd ;v«H$lwm<Ier haben, liegen hei vtekn 
Kaste«, i«t da* Auge in ein und derselben Bildete** kt 
die Karte he i »ehfager S«k uchteg ge da eh t, d«ö,n kt. s,te 
3war meist ptetiaefech' Äb«r ;^e fTaseht fft .auf de« en>Uin 
Biick einen sohicik« Af^turj vor, wo. not em£ ^rdiv 
Böschung im Schatte« liegt^ Abstürze aber, die 

besonnt gedacht sind, lÜßf- sie übersehe« und '.dergleichen 
«1 ehr Auf den Pr üxk erschxb Karte « .- — kh djehike ti ;B. 
an die Umgehung des. Gran Farad <*0 auf der Karte .der 
Umgehung von Turin ~~ sind solche UnUlarheUen und 
Täuschungen ausgeschlossen- D«v GchUge liegt ptetheh 


A bb. Au» der Moni bl« u c gruppe - I.Vom Point« £> Ox jov, 4** »wtetscher; P!e»t« au du trient, dahinter iinh» Aitfuüi* 4'Ar£eT»U*r«, **chts AtgsUU* 
da €h>i d»j#Ä«-f fiaiii tu«itü le* Druiite* tnrä Ajgeiti» Aalßenotenaftt iron Ed, SpeltKtml. Fahit des. BÜlixoft Von Chstorout* Xuth 

* * PUrudi H««ctd% *to 8, August 1909. 


sichtlich auf, um mil. ihrer Hilfe Wieder ans Italien tegus- 
zukouime«. 

Sehr v uk .AJpenfälul um emki> innerhalb des 
O e h i rg e s . 10 * tvili*: iinlrciwilhg Wügdb. 

oder B«f T^«4birtgt*p 

And weder mo/ Arien zu »in!. 0 ? si htnds'n ‘ 1 ,&adung£ft in 
Tälern und alpine UaiHhmgeri : : 

L a « d u ü ge ft f« Tä | ev.n Sind meist leicht, da 
dort gewöWfch schwacher Wind, oi.t Windstille herrscht, 
ferrhiede« wrrdüö sotli.en dabei, wem» möglich. Stellen 

1 i/ue: k? gtf^-nifril oud» k.U'U'Sf* kurtef 

Kt^hü. liert) inl6t>Utif»ns[lo«f A-««icbufj m Ü ? !eo Ij^ikhrifhRdcb 

«itfeli'PcucUV*cii«jc parRl^^rdgi^üt vorgeUfg^w mebt nur ;dajleairch%- fidht- 
U'Ärlv iTürtöl, >a«dsm-itath dü' d*«Uche ifttetUcidirdie nWcbwchirdbe l^’ienj 
lind <fie »(.»nvuirtnsohen Ferner iia» -i.:b dl« iUj-iU'f Karto^rAphtsviiC Af.siiilt 
van lvinyinu*riy & F*e\ .Wneite^Hi'frt: dia ih witer• Piü0«kär.lc' {öfrn] 

'•iii'-r mlvTaatiorvaiilii. lO bUiUng/ji I>yl'ltn,htwHi£*iit; Ufer /u ütcfövhujcn. 


und stieiu; iriaiiansch,ii»bcb vor dem Beschauer Du- Feh- 

>pm§cn tönrilich aü^ der Karte hervsu; dk Gf^k-1 

fiige« daraus empor; die Täler liß£e« tief dazwischen ein- 
gi&Söxikt. unji das Auge gleit«! gsn*. von selbst in ihren 
V'erzwei^üogen hinauf und iibür EksaUlungen hach bettöchv 
barten Tälern hmuber. Die Fäir|?%e« f deölBdi/nater- 

scHeidbaren Stufen, etmpgjichi?« if»n rasche?, Zwilch ge- 
naoes Aibleien »and Vkrgk jchert det e« Höhen. 

Die größtrre oder geringere;''Steilheit d<ir Böschungerv 
auf den e^teö Bßck ka«nllB.fch «ftireh das ^«isätamenv f;der 
AuseinnKderriiükeri der brhiges Schichte«i-.efhfe VaarspfegW' 
fuiif iaa .1 FöJsch«? - N.etgiingswink.el i^t dahel i rok d et 
Scbiimm^ruGg alkgeschks.-ieo.. Kur?, ich meine, «äcb 
.SQjfehfp: K Art<« :»n 0 ß oiiic jheiscre Onenlferitng tm. ein¬ 
zelnen auch hjber unhekanmem Gebirg^geländ« möglicb 
•sein, und ich Jiöfe.-yoiit* f r«e H ge bi rgsf ahr ex s 











H o c.h$$bftgsf $h 1 1« n 


-ohne- daß "e?t Eick ändern: jieÖ*> 6fer'>i].H ä*H Föhr erb* 
nicht .■«Atmer den,. Cmiallen, tyrodet' über 

Lati&ubgeirv *-»ft ■ijnem 7id in Schweben,und korrupt er über eins, dann 
fit -?r :• stb'jifeI!et?; ( 'dfübei*'- ; w'£g;*. als. rnan ütewhjU 

Non müssen evyar ^olcoß aipipe Landungen an sieb durch¬ 
aus nicL? etwa besondere ; technische Schwierigkeiten 


k o ei« Seitental ro&ad&t. dort der Wind off.. starker 
und wirblig ist; Auch die Siarkstiomledungen fchid Au 
böschten. Die Häuptschwierigkeit bei 
Talern bildet das rechtzeitige Hemnterkommcn -*äu großen 
Hohen. So war • £, H, bei der letzten AtpenfahrL die/.init 
80—90 km Stuodengeschwittdigh^iL aber die Berge führte, 
troti. starken y*f(l>Uag93 unmöglich, in 4«$ zur Landung 
ausgesuchte Tal zu kommen Der •.Führer., ■ A pot Imker Leim*, 
kügeb müßte wohl oder nhel mit nur W SäekT Sand die 
Uebeyßiegung der Gurktaler Alpen noch wagen. Um das 
rasche Herant&ckötntiien in dringenden Fällen zu erleich¬ 
tern. 4üihe es sich bei einem Ballon, der mit dem Poes ehe!- 


Fijfc, t. Aftkukmig 

itt «*nferecfc.l*t 

(Te«l «teh.fr £ 53fr f 


Hng versehen h*£. empfehlen ein« S^hiieüyoffichiung anzu- 
bnngen. 

Bei den a I p i o e a tau dang, e n ist wieder zu 
nol orscheid* ft zwischen Landungen in g«fafirl«cfecm\ und. 
soichen in ungetähriichem Gelände. ; y : V 

Landungen in g ei ä H 1 1» c h £4» C e. 1 ä n Qä-W b*Ss&» 
gewöHnlidi üdfreiwiilige Landungen und dann meW-Stran- 
düngen sei». Unter allen AlpenfahrUn ist bi* fetzl eine 
einzige solthe Strandung zu ver*etchn ehi die Strandung .des 
BuBoö$ «>Gogpa c “ 3gi Wetlerslein. Nach dem hebern an 
?$de'r&t Stelle erwähnten Sturz defe Ballon es aü* 7000 tu 
Höhe jfär e.y den Fahrern nicht möglich, ,die Lan^dbl dheck- 
zufübrea, da Ventil und Reiß v 6rti chiUng i«f cvf ge detKälfe 
vezsagteu: der Ballort trieb als Spidbalf der Winde so den 
Hingen .entlang, bis er sich rm Gezweig eines Baumes vers 
fing. Die Landung war gewiß eine der aulrcgendsien, die 
man sich denken kann. Daß auch sie dank rechtzeitiger 
Unterstützung aus dem Tale ohne jeden Schaden für die 


Abb. 17. HochgcbirgsUßdußg. (Ap 4*v $kdüs»£t r» d*H Dtg^uboros, 
2230 m hoch.) Aulgenottim«n von W. von Quast. 

Fuhrt des Bittfm» ,,C»oaÜ«“ vpa Welßlg »Ach den Vi!lgr»iöer Alpen 


bieten. Aber d\t richtige Fn.UchticJung zu treffen, wie die 
gegebenen Verhalt fti&se. aui besten uütfzuMitzen $md. das 
stellt- an die 1,1 t i ei 1 s f a h i g k f \ 1 des Führers doch 
plt b n h c A o I a v d •?. r :i ö g o n. 

Z«mäcbs,t ist die B « U r t e Hang de s; a 1 p i n e- o 
Gelände:? vom Ballon aus ga i nicht so einfach, Ueh.?r 
eines Hanges und vor altcTu ülrer-dic Höhen*. 


Fi* 3*. Flg.' J% Fig. 3 c; 

Efttstehutfg d* 1 verttkftle». Wirb*!» «pd 4er Hinderniswog*, »ui der b^estiie, 
(Text siebe SeUe 537.) 


Fig: 2i \DtioratftliQn des d’eix eu mouremest 

j'etlef ^sniegot» nzob■ Vpybr. (Teatt «t«he S. 537.) 


Fahrer verlief, müßte mehr für den Afpenballonspprt 
werben als viele sehr glatte Landungen 

Endlich che a Lp i « e ü L a n 6 n n g e n i n u nge- 
i ä kr 11 h e vn G t 1 a t\ 7 e:; auf GcrollhaMen, Schnee- 
leidem und dergleichen Auch sic- haben schon ihre 
N achte fl e* Sehr ietchi ka^n da^ Mater in! dabei be¬ 
schädigt werden, am schlimmsten Urgiäg es wohl der 
uAugusfa'' hei der Fahrt Vt>n fng.Fmchknecht und P, MeckeL: 
drr Bstlkb fiel heim Reißen mitten ln eimb Gebirgsbach. 
Zum mindesten aber smd <5ukhe Lüfidmit mühseligem 
Tranfpör! und dH »ehr hohen B^rgupgskosten verknüpft 
(bei unserer alpinfb Landung & B. betrugen sie itahe an 
300 -Kr.f)/ Uni der ,g(?jiann,t^n Nachteile willen suchen dfg 
Fahrer solche Landungen, trotzdem sic spurt lieb mieressanl 
sind und durch ihre Romantik eine schone Frinnenrng 
schaffen, gern zu v.eriueiden. Es koro.mt aber doch üfl dazu. 


läge eines Landungsplatzes kan« man lieh, wenn rasch 
geurteilt werden muß, ganz ge.wal.tig lauschen. Auch, hier 
würden die efschHarten wieder sehr wertvoll 

seift, Auch die. ;üjhr?^c BeschäffenbeU eines LandungA^ 
plätzes ist äus der Hohe nicht belebt richtig zii beurteilen 
Wüste Bfockhälden ?/ B sehen von oben m^sf :tfchl 
unschuldig m$\ nrU kleinen Bl ein eben besät, und 2öi 30 und 
»uehr' Moiet hohe Felsen übersieht man in der großzügigen 
Gebirgsumgebtfftg leicht ganz; sie wachsen otsA Aus dum 
ftöd^ wCnp maii.dkhi daruhfei" Ist. DaÖKauch hieb wieder 
der Äfpinisi;, vor allem der, der die betr. Gegend kennt, 
im Vorteil vor ändera Fahrern ist, wird tiiemand. leugöeft* 
Wer das Gebirge gar nicht kennt, kann sog»r '.tu sottdeT-' 
baren Ansichten über die ßign.ung des Cielürtde? tum l ^nd/n 
kommen. Mir ijit «$ uftycrgeßlich. wie et» BäJIbnfuhrejr 
einmal ml einejn Bilde cm-arg zerklüftete« '-Stück. Gleicher 


•, . '-- - 

Flg, 4. VetttkAltr ^?ir.h*Ü v?«r «> w b*i _ ■ . ■■• . , , * .. Flg. 6 . FS^o»otx«ftä tru» d«m Bache von 

des Beließ* „TUfeF vo«. Ficker W&-&. d«r La-yseitf.- 0 r A. We^voer-. ThensvdyneoiitL dtr 

Whachtet w*f 4«. 5 537.) jT*xV *?i*l<* Si 517.) AlaBospli^rt. (Test stehe S. 537.) 

Zeichüungen zu dem in Nf-22ösbgedruckten Abschnitt dieses Aulsaites „BefeiftfJa^üng desLuflsttomes durbh die Gebirgsfarmen* 

- •,.• .;-;•• - V-:.. . ftniumUch tix Heli'Z^'ifutht'.sk^sdrückt}.- : ' : . r "' ‘ - .-’-VW» f Lü'*v/ri\VrVL :>= i 






Vom ^Foßfcst Pariser A^ro-Salon 


bei dem «He Spähen allerdings halb mit Schßfc* yfiririMU, 
aber für ein Ajpinlrt eoirnge doch detiiHch erkennbar waren, 
als ,,ideale* LandHOgsgebiei mittet* im HnchgeMrgc*be¬ 
zeichnet e, 

Was die Landung aber vor allem erschwert.' sind die 
LultsUocmun^etii kh ißeinsv aicht bloß die LufiMröiming an 
sich, die den BaSLm von einem Hiaderms sum andern trägt, 
das ist ja bei jed«? Landung der F?dL sondern. die V c t - 
a n de r 1 * c h k eil in de n St Hvm üng e n , auf die 
man unterhalb der OrnihÖhen im Gebirgestets gelallt sein 
muß, vor allem bei schwachem Windu./'Wir;s^;:.B..r'ecbaet€|n.- 
als wir nach Befreiung von unseriri Stillstand über dem 
Bettel wart ziemlich rasch aus über 4000 m Hohe 
herabrtn’gem wegen beständiger Linksdrehung binnen ganz 
kurzer Zp\i\ jutcheinander für die Landung rati: dem Tal, 
einer Hochebene, einer Alm m& endlich der Fetsbtock- und 
Alpcnfosenhalde in 2000 m Höbe dicht «mt(erbalb de> 
Oliingezergrates. wo dann hns^ Führer mit unser 
aller Einverständnis die Landung diwcbführte* damit uns 
die vetdrehto Taiwtnde nicht an noch ungünstigere 
Stellen trieben, wirkt noch Jede Fel^enecke. rede 

EinsÄttfUni^ jades ktelnfe .Täich^u eilt dehWlßd *dti, Diesem 
Ümrtande hatte?? ii R. log., .Frischkneebf Und P. Meckel ihre 
vveidg ißgeßehmc JLajiiiüng, zü ’ danken.'. der Wihd riß den 
Büllörr. plötrlkh aus dei h-feberigen Bf^hiu&g und warf ihr; 
in ein unwegsames Seitental hinein? so ungÄrtiim daß dar 
Kerb Vor der Landung zweimal am einer Felswand an- 
schlug. Auch, mit Wiodrtiße in tieferen Schiebfen müssen 
die Fahrer rechnen. Dr. BröeMmann und Hauptmann 
'’fl a r hl *i(i*tfg.>£s so? als sie rieh Sehern zur Landung bei 
Bri^etc vorbereiteten, blieb det Ballon auf einmal über dem 
rteilen, waldigen Gehänge i>ni Talrande k«um eine VletlH- 
3tnßde davon entfernt stehen. 

Aas, dem Gesagten ergaben sich von selbst einige hp~ 
sopdefe F o r d e r ü n g e u für die Durch!übrtmg einer 
stpihen Laaduhg- Vor allem muß. wenn eine Landung; 
innerhalb der Alpe» zu erwarten steht, mehr Bat las 1 


Meinung mit betpflichten. Sodanft sollte« bei alpinen Lan¬ 
dungen, wenn, irgend möglich, v> h c e R e i ß e ti gelandet 
orrd der B&llon nur durch Venritzüg* zum Stehen gebracht 
werden. Der gefüllte Bälbm läßt---sich/dichter und faschet”' 
:t\t Tal bringen als di& leere Hülle. 

Lassen Wir nun unsere Gedanken noch einmal über 
alles tu t ü c kgleiten! Es wird; wobi niemand leugnen, 
daß cs kaum andere BaUpnfaferiea gibt, die so vielseitige 
Interessen bieten wie.die Ärp«n£sbrü».;. ; : 'Mur etwas fehlt 
dabei bis fetzt ganz, etwas, was sonst beim Ball Wahren 
eine große spielE das Weiifahren, Und ich gebe der 

Hoffnung Aiisdf ti ck. daß es nie zu hi. Wert (ähren iix? Hoch¬ 
gebirge kommen möchte, Gewiß rind Wettfahrten von 
hohem Werte für die EnfWjckf^pg Sports. Bs ist 

auch wohl möglich, daß Wettfahrten einmal gerade über 
das Gebirge führen;; Aber geradezu AlpWahrten als Wett¬ 
fahrten jzu veransthlterx, wäre widersinnig. Schon bei ge¬ 
wöhnlichen Wettfahrten kommt es dann und wann einmal 
vor, daß die Fahrer so verschiedenartige Verhältnisse unter- 
Wegs-: n&ireHm, daß dä^ Abwägen der Leistungen illusc- 
risch Ist, f-n den Ajpcfi würde das immer der Fall sein. 
Wfipach sollte man hier abwägen? Kommt es doch W«tjr 
auf die Dauer, noch auf die Entfernung an da, selbst die 
Qucrüng eines bestimmten Kammes biete? hauptsächlich 
.mcteomlogisches Interesse, macht aber nicht; den Wert 
einer Alp erfahrt aus. Eine Fahrt über Sei i eökämme kann 
Inhaltlich viel reicher sein und eine viel größere Leistung 
darrtetlen als unter Umständen dar Flug hoch über die 
ganzen Alpen weg. Dazu kommt noch ems* aile WcUver- 
.r-maiaUungen haben neben ihrem Wert auch ihre SchaUen- 
•seile: unleugbar ziehen sie manche kleine moralische 
Schwäche .im Menschen groß; die Erfahrung macht wotrl 
jeder an sich selbst, ln die Hoch £ je h i i g s w e 11 aber, 
die e r h ab e a ste S ch 6 p f ujt g ihf Erden, sollte fr»an 
diestf ; Schwächen nicht hineinffag^n. 

Es Ist in den letzten en-behai^tiet und ifjel. dar- 
üböf ges.chrieben \vorden, daBj^der .-Spöri? ‘wßnw er 

m Wcttspieleri Anlaß gibt, kultcf^ndlioh sei, weit er die 
Mefischen veräußerliche,; statt yerihnertiche'. Das ist wohl 
Übertrieben. Aber vfel Wähfhcit steclkf doch drin. Mir 
scltÄtöen Aipenbsdjopf^hrten^^ie* Ihren Wert unwägbar. in 
rieh tragen, das beste Gegengewicht gegen, eine" Veränßsr- 
itehnüg unseres schönen Bsllnn3ports. 


VOM GR03SEN PARISER AERO-SALON 


Df.» Doniiit-Li'Vi.qut W aj^ct 11w£?«? u g aut der Au^rteHvtöÄ- 





Vom großen Pariser Aefo-Saton 


121 Motoren, Propeller und ander* Zubehörteile; fV, gissen- 
sehaftlfduesk V. KunsUVL MataÄt, Werkzeuge, gaid W-iwtk'- 
zeugmaachinefi; VI], Material für den Transport Zelte und 
Hall mi :-'Vtll. Karten und Bocher; XX Handel; X, Verschie¬ 
dene Industrien, XL Moiorhftole; XII. und XHT. Propaganda 
and Reise. , . 

Die Fre ib 0 11 oh e nur Xn 2 oder 3 sehr 

•$atiher'-. 'I'earbeftetep vertiÄie»; die Motor - 

1 11 i i s c h i i ie lediglich durch eine Anzahl Schwerter Mo¬ 
toren und Photographien. Ü, a. sind auch solche vom 
,,S p ? fc ß- 1 - L u ft« c h ilf ausgestellt’ aus denen hervor- 
gfchU daß Sich diese starre irsnsösische Konstruktion endlich 
d*'r Vollendung nähert. Das Interesse Hierfür hat in Frank¬ 
reich infolge, der großartigen Erioige unserer. sl Z*‘r irnd 


tigen Aufschwung vqraussab und «titer-. Entfaltung'' -tötfsffe 
bewundernswerten, Gpfewilligken für seine Flugzeug- und 
LufthsiirtOTotofenindustrie -eine- vorläufig unerschütterlich* 
Vorherrschaft auf dem Weltmarkt geschaffen hat. 

Die Bezeichnung „I « te fttatioua Y‘ iat aJIefdfog« 
nicht gah.r nngefrtdft denn von fremden Flug 2 eugfabriken 
haben nur die V B c i jt toT‘- «öd die englische „B r d g u '«■ t ! '- 
Gesellschaft die Ausstellung beschickt Dagöge?? fehle« 
d i e äjte r c e \ c h I $ c he 0 und u mgflk a n,i& c h * n 
K ti n 8 hr u k t i o üpd voliatandi^, D e-^ g iiri dfe e n die 
d e ü t s cb e .n .\ die im voriih^gßn Slfkm so großes ÄuL 
seh.tefr erregtst}. Die Rumple r - Lu f i ,f a h v.> e# g.b a u - 
G; ja, H H. hätte nicht nur eine Taube fd:r den Salon an- 
gemeddet sondern sie wollte auch #wt 2>weit^'eQ Apparaten 


G«**i»tbiid £«# ParUer SsJobj. 


in Paris Sch au flüge während -der Ausstellung veranstalten., 
um $a mit den französischen Flugzeugen in ihrem eigenen 
Lande in Wettbewerb zu treten. Leider mußte dieser Plan 
wieder aufgegeben werden, weil die Firma bei det Aus¬ 
losung embii so iihgiinstigert Platz ftvrf der Galerie, zöge- 
wiesen, erhielt, daß sie es ■ vorzog, trotz der bereit* ge- 
opferten Pb Uniieiö von 20(Kf M ih« Meldung zurückzu- 
ziehen. 

Hiernach weißt selbstverständlich ito im Skion. Ge , 
ho lene auch Im technischen Sinne nicht unerhebliche. 
Lücken Auf; aber dadurch wird nichts an det iibmagendvn 
Bedeutung dieser Ausstellung geändert, weil die franzö¬ 
sische Flugzeug- äp# Lt0!$frHfrotör%täü4v*ltte.: nach Zahl 
und L'eistungsiähigk^it der ^gegenwarüg noch immer 

die aller übrigen Länder zusammen gen ommorien hinter sich 
läßt. 


;? .SchuÜe-LÄnfVL : «B.«.dhlßV: gewaltig zugenofnmeö, denn 
darüber., daß diö' bl$he/ vorhandene« T4'Arm ee-Luif-schifte 
(6 Crobreurs 1 ', 5 „EcHireurs“ und t i.Vedettefc“) sich an 
Kriegs wert mit unseren neuesten Typen nicht messen 
können, ht iich jider einsichtige Franzose klar. 

Bet weitem den wichtigsten Tml der Ausstellung bildet 
die- Gruppe- 11: „A p p a rate K IlW fe r & 1 n l $ L u f L" 
Wir können jhiV gleich die sogenannten #< Aviettea*\ d s, 
m.plcutee .Flugiet^e, you denen eine gatuse Anzahl yorx 
hsadzn wenigen Worten ab Um. denn von dem, war. 

man hier zu, «ehen bekommL ist gstnz sicher keia* ejtyfee 
geeignet, uns dt« Lösung deÄ p^öblems t£ bringe p, ^ie beim 
Üracherifliige die Mäscftme durch menschliche Kraft erseixt 
werden könne. ' . L v 

^ : Wy_ - ^'y-fgaibpp’ 

Die Au&ptellung umfaßt felgende Haupt g r u p p € ru- ^nenne. äusg^steiH^r ydHlÄhier S ehr 4 u h e n f 1 i e g e t 
L '.Ffeiballooe und Motorrlültsc-hlffe; H. Apparate «r^4hnt, dety md 200 PS Oefgetmoioren auagestaUci, 

schwerer als Luft (Flugzeuge, am Seil gehaltene Drachen); .mdirfiR *rr»j|-s'qb.rauben-80(>;kg aettkrecht in d»e Höhe uehiTi^p 


















Rundscha« 


M* Ol I hing 25 v «» n dei» 62 Flu g ry u £ e n ** u s - 
& $ £ t £ f- 1 t , ehe s>*r »n -fM* enden• neun^Moftatetrtitig J&httes 
iife d*n xibftisÄhti Et,ät }iin«Ot- am det KatiQiia)«amBdaf^ 
beschafft hat- !m gsmvm ist difc Beschaffung von Itb Fh$- 
Atfügen *Uä der $^£ 06 ^ v^geSchcfB, wie auf einer großen 
■fst»H iw Ekrensaäl zw ersehen isst, trnd «war viirA die Etefcvi 
ruerg dmcf? Apparate' auf' dM etruein^n Firmen m dem 
gleiche«' Vß^Äittd^; y-fteilk in 
wekhetn Ihr die Deckung 
des tfFHsmäßlgeji Bedarfs der 
Armee If^raugeeogeii wrdcft; 
$m. Grunds*!?, fii;r den jwslf in 
BeaUehiand w«M * schwertjch 
une Mehrheit linden würd& Di: 
25 MdHärappafäte im Salon 
entstammen 1 3 FI r me «.,'öämA 
lieh; Henri Farspän. Mb Fatpaj»«; 
Bleriot, Moräne, Iprs 0 c tnS ii/^s < ri. 
Botel, B regiert,; Savary. 

Nieupnrl, Rep. H&nriot Und 
Caodrcn. * * ? - ' * 

Unter den Eindeckern der 
Firmen sind *4, also mehr als 
die Hälfte, E t n.s \ t z * t i die 
2We4d^<däe>f Oxid Wasserflut • 
reoge h^feeiv mit. nur 

iwei Ansnahme?j; S 1 f ü r 
7. w e \ 6 d e r d r e % P er so- 
n e n eingebaut. Besonders ftuf- 
I all e nd e t ec hui sc he M.e a - 
heil r « sind auf den ersten 
Birek nirgends «11 entdecken; 
pennocH ist es klar. dAÖ dle 
FIi!^u|hÄuleclitiik stit dem 
1 « teifety rSaton .erheblich» Fort- 
gemacht h$b*fc m.U.ft 
h a b en. Si c h s-.e i ih«r g e 
a n 390 0 ■ m auf 5450 m; 
in -auf F7 8 km/Std.: Di - 
J O V Ü ii m , 1 ) ä ü e r v » n ! 1,3 

A , . ' ‘ fScbluö folgt.) 

K 0 pitä 0 S?“ö. D. Von B.tistaü; 


^ijlj hei welchem; „ipll." es audH wohl vorläufig bleiben 
Wird Um so^^r^stcr sind d ic eigentlichen F fug • 
ü ü U g c tu ■ .nchtb&m, von denen die Flug^eughfvnvn nicht 
■weniger ab 2-2' £ . v u d e >; k *t v o n J2-- ve rrcFi edenen 

f y p o n 13 7. 'a- e * d tf c k e ; {gleichMs 12 Typen! und 

12 W a ss ? rfTu g? e n g <? 01 Zweidecker y^cScHledvnfcf 
Typ«n. 1 Eindecker} ausgesi^Ui luibexi, Djcjsc Xahien find 


X>ci Gaillt$;»schft SUavi de.«: ?Ug»etsg*B'tg(«Uwai{en. 

onr .vo.hßmerken^wß'rier; weil die v.öjfjhanden^ii - AjipCaraU mit denn die 
verschwmdsndcn Ai»snahmen ‘•schon *e«t längerer Ze*t im $ t>. i ge r i 

Mililärdieasl orprobf vmrdeo ?4nd und 5rcJ» r »uch Wi den SebnclH 

•Manövern bewahrt haben. s t a n i V c 

Auffer djeten Firnienapparaien «ind nun nochi wje be* auf .1 3 t 3 
in der oberen Cralefte V »> n d p r If e i f e e - 


RUNDSCHAU 


Bceie^Taube mit 7 Sid. 4§- Min, und 73 A^Rttege«. Ge» 
somi‘ixtnn:'r : 4%t - .FKjjfet -9j. Sttmden 44 Minuten, Ofe B^di» ; 
guögen fpr das Fohrpr^eugn»? ßrfüUl»« Oberleutoa«! Pop* 

kmie v auf Alba ly os i Ob eH^ä l Aäfltt. Md ßoH auf Alba i ro^: 

Cseil"?ui R-Albier. W<vi»^g‘ auf Rumplrr Tisitbe. Ueberlaöd- 
fbjt* v««i Flugplatz führten Ausr Stoefffrcr/Lö.iUch, ftrueger. 
Scbädktfburk. Faller. Hartman«, Bte^i doly, H^M^r^MbhÄS* 
Ifanusv'bjk^, Lilbb«, Grsd?. v. Thuno ; Fokke?, 

Olö WcUbhrl. oifcri^ für Führer des 

Ausschr^jtfeäög v Berliner Vv L U, iiöd£t ateit na.ob 
des Berliner V .F U. d> n. ; Freibairorib^limnitirigen de^ 
xn einer 7Azti&bii i> L V und den F^hrt!>c.Ätimmun- 
**n I. Pejsembef 1912^ gvn Berbner V^reia«, Zu- 

gelasss.b , aind Baltofte iaitör RIdä- 
iwn. *3?ür j n $pe( gtunbfd^tt ß.AJIoiat^ Wird em Ehren- 
prkis au%eä^i:d: 4>e MälTäferer der siegenden Ball One ef- 
lotjlt*n Ermiu'rung^b^cb^r' Das • wird derartig Mt- 
g.exet?l, däb tiiv l^ndimg etwa tun 3. Uhr nadimilUgj er- 
ful|t. Oiv ftisy.is-vKc und diy; Kii^ie soll nicht Fber- 

{Jog.’n werden. Die A/v*hM tW Fahrgäste ist beliebig. Bei 
'.öb^dnsi-didm.. Wv'H^r ;kän.ß dtb WV-ltfäbri auf den 8 . De-zcm- 
her verschnbei) W^rdon Nemumg^rt ^ind unter Einzahluag 
der Fahr(kosieu und 2Ü { ^ an Dr. Brockel* 

waim,,-ßerBW.'W30. Sp^yeröF.StViaji-b;l- <: richten. Nennungs- 

^cjilüE. Io. '‘vo.vtunbcr. 4 ilhr nÄchmtiitigvS. 

Aut dem Ffugpl^U Hollen a. Niederrhei« durchflog 
(k*<r FabitklieFiUer Ifrrmann Fchoirjer- Würfhtu^ fBallon- 
führer de< Fränkischen V. f L) auf Struck » Eindecker be- 


Natpen .ySt/t]|wcrckZ g^iaull woräert/ Per Name wtirdb ihm 
heigeieglv um. darnil die Kultier FFta-’uo 1 adcola U rik n* ehren, 
dk ytJn jeher in hochJur«iger Weise die d?btjsd>^o Uuft- 
fahriuriternehmuftgcn gcFinitrt hak. Ei .war elny recht 
teierticbe Tauf4?. an Azy m\ ,t, F;xrel!eit/ vbn Niebcr. Oireklor 
WauUmtület ,:«Hß d?r iäiitverkehr^csdFch^ti. ;Rfegj^um.;j.> 
hÄumeBt^t Hfiirk^tetter, Direktor Artur M/ÜW?v Kapitän- 
leöftiö euI Mecklenburg Oberleufnafit Hirsch leiloöbmom. AU 
der feitOliche AügeTtblick 4cr Taufe vc4hFer war. b'estiegen- 
\h QmU du G<mde>. *..o daß de? BMä>>i/ng if# ganz.eö 
?f, Fe rauhen an Bord, wären, Trpts dieser gevc -:4 fricht 

nntrAebhubeft Bela^tnag; erhyb. sich. „Slollivupck'' mit 
wwndvrbürer UidUvyk^it m die. Luft »md v-u'UrU-Ae' ir* 
U v Stunde« efpeu prachtvollen RnhdfJug über &\4 
von dphänmsMiai, der auen 1 eilitehmem unvefgenikrU 
bJoAbe.tr wVrdU rSloUsverck^ bleibt in iohaanisthal und 
uniert»)i;ui'l Von da Au* F^^uyierföfirten. 

im Okiobef 3«12. ahgös^heii von 
' '■• Flugfeisiäng«« dt*v FUigvvoche "vom 2k, S*pipmbet 
nü\ dem FfögpMx his 6 Dkloherr K« wufderi von 
Johamdsibäi 7 t Ffiegerh ati 28 Tagen 1036 Flüge 
■■' ausgtrbihxt Die groöle Suinmc der 

FlijjAZglM und di® 0ie.C$teu Fldgä hattet Boujtärd öiif Mölli 


. 





. 


’^sS^ 
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■oe mH/ l JT’ - ' ü£-T» 
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Putziger Wiek vyjrkHcher Seegang nur bei Südaststurm 4ni>- 
stehen kann, .-Die' W asser tieten 'Sind gering, 'dnri, Ä fünf 
Muler, ein scheues Wiesengeländc grenzt unmittelbar ans 
Wasser? der Oft hat Bahnverbindung und liegt nahe W. 
einer KaiserNoHeft Werft (Dan/.yg), ist also für eme Flieger - 
;%!iuh iwd y^ucksstation Vorzüglich geeignet. 

Am dar Entscheidung, welchen der drei Apparates 
dicr am W«Hbfcw«rb- • tcilnahroea, die Mariiieverwaitun# 
k:udon wird, wehl«? es heftig aus Süd««?. ’Bk 9 Uhr 22 Mm. 
begann als -Erster Fischer mit Passagier aal J.QÖ PS Aviat.K- 
Argüx-DuppeVdecker, Inzwischen war auch Theien auf 
Albatros mit Pu^agrer aivfge^iiEgen, und bald iolgle vCor^ 
?'&**%.• 4&f Ago. Dann *(&£.'Theten zum Höhenflug put y .tu 
t$ ‘ Minuten sMite et: $00 Mtfter erreichen, doch Schon h£i 
430 Metern k?.ro er in die Wolken; wach den vorher ge¬ 
troffenen Vereinbarungen ward ?hm die Bedingung fjteram 
als erfüllt »«gerechnet. Erireulich war, daß alte drei Appa~- 


reits nach dem hSHSten Düburtgstagfe größere Strecken in 
beträchtlicher Höbe und steht unmittelbar vor der Führer - 
Prüfung. * . ; V - 

Zugunsten der Rcieh^iieg^sMHung 
E. V s die ir,i hebe« geroten vaifd?r v 
Reichdliegetsiifbti^ um Verungliickt^Q Ejugieugführern 
die Mittel vur W iederbfei-stellung 
ni gewahren oder für ihre Hinter- 
bHebühCtt zu Burgen, haben Sri d$p ..letzten W«chfbi Fm 
Reiche 1 : ^i?isier- ganzen Anzahl von Städten und Ortscbaft^ii 
Bluroenlagc und asttarc* yerwAipliutigeh $ te 11 ge Emden < d »c 
ein fcf'infüRches Ergebnis erzielt haben.. 

Am Sonntag mittag tän.d in Fo*st ein Promenaden- 
kotierte nachmittags in einem Kon?ertb^ns Kohleti mH 
ansddlvßendcm Tana statt, deren Erlös ebenfalls der Sliv* 
tung ^geführt wurde, 

in Pr*öxlkti hnfie: JuslwaV .»fenseu die Organisation 

de& dortigen Bteniem ^ __ c . : 

tagen. fyi&xnQmfymi, ^ 

das „Komitee, für 
yeransl^hurigen von 
WöhiiätigkcUjHfeiiuin 
im Deutschen. Reicht i 

zum Besten natioaa- 

ler ü nt * r*lü taunge h ‘ • **>* ’ ’* *’.. . / 

#*m Freitag, den 
8. Nov&mber 1912 in 
Bertha ei« Mon^lre- {' j 

kppzert ift dem ihr j 

diesen Zweck kofdeti- 1' 

los siur Verfügung ge- 

rTcbc- Kurisiloi und 
Küntelmtmen mit 
wirkten;; 


IHt T«ttitsAii 4«* Väü*# ,,$t4t^*ieV*-tMtnciult«*. 


rate ohne SchwierigketEsowcdjl auf den» Landewie auf dem 
Wasser gelandet und abgeflogen sind. Welche' 
k*“rpi'i die irvsien sind, wird sich erst bei 'Verglich*v: i r~ 
suche« bei hc‘h*rt?m Seegang zeigen. 

Da Fischer «Tutete Iffehunflug; .hiebt mehr unternahm 
und v Gotttescns Motor nicht aozug, wurde der Wette 
bewarb als beendet angvst.heO. Th eien war Sieger, ü'tid d?r 
von '(hpi gest^trert^ AI hr«te otepoppe] dcckü'r* ging m den Be¬ 
stes d*?r Mhrimz {ther 

DUr Bewöbittfr der Tleitbeoe, d^.r 
Britten tes.' Hochgebirge wapdert, wird 

Jur Wualer jport imwft- mehr^Ader wepiger durch das 

und Hochtouren, f ühl h.ei&sligt. Er bonvunrnt Ent- 

zünda-’Ctrvi de; ilaut dt:r Auge«, die 
•its Gl .tscherbraod i«pd als Sc hsi-zeVhndlie.tl' ; äUgpmeut hc 
kannt sind- D»i Bewohner des Hochgebirges vSirrd ah dieser. 
/'Eicbt g^.öbfii. hei ihnen treicm suich^, Er^ctüdmirigöri nur 
, au*pitlifn>rvee^e aul. Ganze Hccrcr find bH UVbcrgangun 
übet ^«cbnciU Päs-se üp so heftigen Entzündiuige» • •.«*-• 
krankt 4kÖ sie. 1 eliglich durch dicse ErkAlufe üjj geti an ihrfcto; 
Fortkommen schwer behindert wart*ii: Ote LR^achft spteher 
E< litünhoftg hegt nicht vr der- grbfkren Iritenaitäf des 
LiChf^s; 'soridCft* vr>j- cdürm in der A^rdfvdcVtgtt Zusamraeri- 
sfgi^ting df5s>lbkb Hä'S' Eicht. tu, uns 


,,Ärinee-Vert^dnutigsblat t" ent¬ 
hält ein» A l 1 c r h ö c Vst e K a « 
b ) ji & t I s o r d e r, ; wbnaeft aUj- 
einer von privater ;Se-Jt<* zur Unter¬ 
stiildung v<m verrmglUckicn Mi(b 
tär-Eultfahrerit und dc*t?n lÜnlcrbbTbenen. zur Vcffügimg 
gegtellto Summe von 1001)00 M. ein Fonds unter dem 
Namen >>K a l s e, r - W i l h e l m a E -ü 1 i f a h r e ; - S l il - 
t u h g‘‘ gebildet;würden soll. 

Merkwürdiger BaUonuoteU, Dem „Vi^chUcKer Tag- 
blatt 1 ' vom 1. November 1912 entnehmen wir folgendes hi- 
se.ral t das 50 recht At»f die K-hwerwtegcnden Sehader, der 
„bösen“ Eultachiftehii InnwwM;' 

Aus AhkC drt Ri«4c-fgttaae* ciov» Prubdiaicn 

in ktrilrSiUnacb ut toh vii# 

Scbalbock 

üefi ^bdn *srt Br4r?»linri?6ei itMachtv/i ko(H»' tnt 

laufen. Keaniviefjvn „io M«w¥p «n itai* sUck^ud. 

Ihn närj«r»: AusUunH wird y»«betei*. J|. W. Ä 

kleiri« wivlpretißijjcbe StädE 
• M , .. . eben PilUig beherbergt dk tüng^le 

Mwqrfl^BS- Trup ^ t t unÄ ae , Mannt . di , 

prufaaft m PaUig. K1 ;^&. i ,, 1R , fiie -Än ,-„A C r 


SUUuug. 








*ür VS'ini- 
riftidufig, Darüber 
Ouo*tschjcht mit 
scharte? obwrsr Gre»r 
re, Ballonhdk* 3060 
Meter. 10 Uhr 44 Min. 
vörinitl »gs am 25. S*t?- 
tember t9t2 


Nr. i. 

Str&Uudeck* (n 700m 
P öbc. r?aritber Diuwt' 
acht ehr mH. ÖÜduWg 
einet «weit«» Sir#* 
losöecka in jderFerne. 
Bäilou etwa in der 
Höhe des oberen Stra¬ 
tus (2500 rn|. Auf- 
nähme nach Südosten, 
fast gegen Sonne; 
8 Uhr 3t Min. vor¬ 
mittag* am 25. Sepr 
twnbet J9I2, 


Wogenwalksö itt 

im m IfSW Ein 

euaseiher Cüsnulus- 
streifen im Welten- 
mit ai>ludistan¬ 
te» Öütrtvifuog, Düu* 
oUsc ÜusÄischifM 
mit fcharier oberer 
Grenzt. 8 aUo«b 6 ht 
3120 Meter. 10 Uhr 
4? Mio. vonuiifags am 
25. September (.912. 


Nr. 2. 

Wogenvrolken iw 

1600 m Höhe. Pa¬ 
rallele Cumulmstre! 
few in den Wvilcn 
bvtgejn von iiittwc»-. 
gen. StreifchflehliMlg 


-Äag*« sind sie die Verunreinigung des Liehks! Sie 
wnd Erheblich, beteiligt an den Erscheinungen der Blendung 
und der Ermüdung der Augen. Die Strahlen, die solche 
Wirkungen erzeugen, sind Strahlen aus dem Welje&länJHn- 
berfeich der bladen, violetten und vot allem der ultravio¬ 
lett er?. Da« Glas, welches gerade diese Strahlen am. voll - 
kommenstefr ahfeOrbl^rt ö]nd dabei die direkt achtbaren 


gelangt, enthält kätnlich air.fter.dtfh «icHtb'aten Strählen Doch 
Strahlen, die das Auge mehl direkt als Licht wahrzunehmen 
vermag. Diese unsichtbaren Strahler« werden zum Teil 
on der Atmosphäre absorbiert. Werur da* Licht in die Xfek 
ebene -gelangt, ist es uu«entlieh ärmer, an solchen Strahle« 
als im Hochgebirge. Biese Strahlen spielen in der Natur 
eine wichtige Rolle, * um Sehakt werden *ie nicht gebraucht 
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Strahlen am besten durchläßt, ist das Euphosglas. Dasselbe 
ist gelbgrün gefärbt. Dr. Flemming hat bei einer Ballonhoch¬ 
fahrt, bei der er über 8000 m hochgekommen ist, eine Brille 
aus solchem Glas getragen, er blieb von den Erscheinungen 
der Schneeblendung verschont, während sein Begleiter, der 
eine dunkelgraue Schutzbrille trug, schwer darunter litt. 
Für die bevorstehende Expedition zum Nordpol wird die 
ganze Expedition mit Euphosbrillen*) ausgerüstet. Diese 
Brillen sind zu empfehlen nicht nur für Hochtouren und 

*) Euphoi-Brillenglaser sind zu haben bei Bühring & K&ppernick 
optische Werkstitte in Rathenow. — Beleuchtungsgliser aus Euphosglas 
liefert das Glashüttenwerk Gebrüder Putzier in Penzig (Schlesien.) 


Polarreisen, sie werden mit Vorteil auch von solchen Per¬ 
sonen getragen, die viel der Einwirkung des direkten 
Sonnenlichtes ausgesetzt sind, so beim Wintersport. Außer¬ 
dem erhöhen diese Gläser die Anpassungsfähigkeit an ge¬ 
ringe Lichtreize. Sie ermöglichen in der Dämmerung ein 
genaueres Beobachten. Sie sind darum besonders zu Jagd¬ 
brillen geeignet. Beim Licht unserer intensiveren künst¬ 
lichen Lichtquellen, das hoch mehr als das Tageslicht von 
solchen Strahlen verunreinigt ist, empfiehlt sich die Ver¬ 
wendung von Glaskugeln, Augenschützern, Zylindern/ Glüh¬ 
lampenbirnen aus Euphosglas. 

Sanitätsrat Dr. Fritz Schanz. 


BÜCHERMARKT. 


Zur Psychologie und Hygiene der Luftfahrt 'Von Dr* med. 
N. Z u n t z , Professor der Physiologie an der Landwirt¬ 
schaftlichen Hochschule zu Berlin. Heft 3 (Stiftung des 
Magdeburger V. f. L.) der Sammlung: Luftfahrt und 
Wissenschaft. Herausgegeben von J. Sticker. 

Der Name des um die Physiologie der Luftfahrt hoch¬ 
verdienten Verfassers und die Sammlung, in der die sehr 
interessante Arbeit erschienen ist, garantierte von vorn¬ 
herein ihren Wert. Trotzdem sie in einigen Kapiteln ein 
gewisses Maß allgemein naturwissenschaftlicher, physio¬ 
logischer und medizinischer Kenntnisse voraussetzt, enthält 
sie doch auch für den Laien und namentlich für den Luft¬ 
fahrer eine Fülle hochinteressanter Betrachtungen und 
wissenswerter Tatsachen. Vor allem mahnt ihr Inhalt immer 
wieder, daß die Luftschifierei ernste Studien verlangt. Möge 
namentlich der zweite Teil der Arbeit eindringlich warnen 
vor ungenügender Vorbereitung zu Hochfahrten und'leicht¬ 
fertigen Höhenrekordversuchen! 

Arbeitsaufwand beim Fliegen: Der Energieaufwand 
eines Vogels ist nicht in Parallele zu stellen mit der nötigen 
Kraft der Maschine eines Flugzeuges; an der Hand der Tat¬ 
sache, daß, je kleiner das Tier, um so größer die Intensität 
der krafterzeugenden Oxydationsprozesse ist, wird gezeigt, 
daß die Größe der fliegenden Tiere eine beschränkte 
bleiben mußte, und daß für den Menschen das Fliegen aus 
eigener Kraft unmöglich ist. Der Mensch auf dem Flugzeug 
verkörpert gewissermaßen das Nervensystem und die Sinnes¬ 
organe des fliegenden Vogels. 

Im nächsten Teil werden die Sinne, mit denen 
Tier und Mensch seine Lage im Raum empfindet, erörtert, 
der Haut- und Muskelsinn, der Gesichtssinn und vor allem 
der mit dem Hörorgan verbundene feine statische Sinn, und 
es wird daran die Warnung geknüpft, daß Menschen mit 
nicht normalem Otholithenapparat die Leitung eines Flug¬ 
zeuges versuchen. 

Die Verunreinigung der Füllgase mit Kohlenoxyd und 
Arsenwasserstofi ist gefährlich, doch ist auch bei reinem 
Gase beim Fertigmachen des Ballons und nach der Landung 
Vorsicht geboten. (Sauerstoffapparat auf dem Ballonplatz!I) 

Der Abschnitt über Höhenkrankheit und ihre Ver¬ 
meidung enthält so viel des Wissenswerten, daß eine 
Schilderung im Rahmen eines kurzen Referates kaum mög¬ 
lich ist. Der Sauerstoffmangel ist die Ursache der. Höhen¬ 
krankheit. Den schwersten Schaden erleidet das Gehirn, 
von dessen ungestörtem Funktionieren das richtige Han¬ 
deln des Führers und damit das Leben abhängt. Eine Prü¬ 
fung des Blutgefäßsystems namentlich der älteren Führer 
vor der Fahrt ist unerläßlich. 

Zur Vermeidung der Höhenkrankheit genügt bei mäßi¬ 
gen Höhen tieferes Atmen, bei größeren ist Sauerstoff¬ 
atmung nötig. Zur notwendigen Regulierung der Zufuhr 
empfiehlt Verfasser auch die Zwischenschaltung eines 
Gummisackes zwischen Flasche und Maske, verzichtet aber 
auf das Reduzierventil und will durch einen Hebelarm- die 
Flasche so weit öffnen, daß der Atembeutel immer zwei 
Drittel voll ist. Die Maske soll zur Verkleinerung des 
schädlichen Raumes möglichst klein sein. Der Sauerstoff 
darf nicht über 3 pCt. Stickstoff und kein CO enthalten. 
Verfasser berechnet unter Bewertung der Spannung der 
einzelnen Gase und des Wasserdampfs bei Aus- und Ein¬ 
atmung die größte erreichbare Höhe mit Benutzung der 
Atemmaske auf 12 000 m, bei Anwendung eines (natürlich 
sicher zu befestigenden) Mundstückes, das den schädlichen 
Raum verringert, auf 14 300 m. 


Möge die hervorragende Arbeit ihren Hauptzweck 
erreichen, zur Verminderung der Gefahren mitzuhelfen! 

Stabsarzt Dr. K o s c h e 1, Berlin. 

Graphische Berechnungs-Methoden. Im Dienste der 
Naturwissenschaft und Technik, mit 43 Zeichnungen. Teil 1 
und II. Teil III Aeromechanik. Von Hans Mettler, Masch.- 
Ing. Verlag: Gebr. Leemann & Co., Zürich-Selnau. 

Der Verfasser hat sich in diesem kleinen Büchelchen 
die sehr dankenswerte Aufgabe gestellt, eine Reihe graphi¬ 
scher Berechnungsmethoden zu sammeln und zu erklären, 
die besonders in der angewandten Mathematik und Mecha¬ 
nik in vielen Fällen schneller zum Ziel führen als die aus¬ 
schließliche Benutzung der Algebra und Arithmetik. Außer¬ 
dem wohnt allen graphischen Berechnungsmethoden der 
große Vorzug der Uebersichtlichkeit inne, weil jeder Rech¬ 
nungsfehler sofort dem Auge erkennbar wird. Diesem Vor¬ 
zug, der im System der graphischen Methoden beruht, gesellt 
sich weiter hinzu, daß sie bei einiger Erfahrung sogleich die 
Wege zeigen, auf welchen Aenderungen zweckmäßig vor¬ 
genommen werden. Für die Luftschiffahrt kommen beson¬ 
ders die Kapitel über die Flugbahnen geworfener Körper 
im lufterfüllten Raum sowie für die Orientierung der 
Schattenwurf von Häusern, Bäumen usw. in Frage. Der 
Verfasser befindet sich mit dieser Sammlung sicher auf dem 
rechten Wege, so daß ihm und dem Verlag der gebührende 
Erfolg der Werke nicht ausbleiben wird. 

La Resistance de l'air et l'aviation. Experiences effectuöes 
au laboratore du Champ-de-Mars, par G.Eiffei, deuxieme 
Edition revue et augment£e. H. Dunot et E. Pinat, Edi- 
teurs. Paris, Quai des Grands Augustins 47 et 49. 

Der Luftwiderstand und der Flug. Versuche im Laborato¬ 
rium des Marsfeldes, ausgeführt von G. Eiffel. Nach 
der zweiten durchgesehenen und vermehrten Auflage 
übersetzt von Dr. Fritz H u t h. Verlag: Richard Carl 
Schmidt & Co., Berlin W. 62. 

Ein neuer Bericht Eifiels über seine experimentellen 
Forschungen bedeutet für die Aerodynamik stets ein Ereig¬ 
nis. So ist denn auch die erste Auflage des vorliegenden 
Werkes außerordentlich schnell vergriffen worden, was 
wiederum den Erfolg mit sich brachte, daß der Verfasser in 
der zweiten Auflage Gelegenheit hatte, eine ganze Reihe 
wichtiger Ergänzungen anzubringen. Schon beim ersten 
Studium des Buches muß es auffallen, welche Fülle von 
Material im Eifielschen Laboratorium verarbeitet worden 
ist, bedeutet doch jede einzelne Tabelle vielleicht eine 
mehrwöchentliche peinlichst durchgeführte Beobachtungs¬ 
reihe, während die vorher geleistete Arbeit — bis nämlich 
die eigentlichen Messungen überhaupt vor sich gehen 
konnten — gar nicht einmal in die Erscheinung tritt. 

Was den Eifielschen Arbeiten besondere Wichtigkeit 
verleiht, das ist der Umstand, daß die Untersuchungen stets 
mit tunlichster Annäherung an die Praxis geschehen, so daß 
ein Uebertragen der im Laboratorium gewonnenen Resul¬ 
tate mit großer Annäherung auf die Praxis durchführbar 
ist. Sie erstrecken sich gerade auf solche Gegenstände und 
Fragen, die der Flugzeugkonstrukteur fjir seine Arbeit 
unbedingt gebraucht« Daß sie ferner durch einen 
knappen, klaren Kommentar ohne unnötige Verschleierun¬ 
gen dargestellt werden, ist ein weiterer Vorzug, der ihre 
Verwendung auf dem Konstruktionstisch noch wesentlich 
mehr erleichtert. 

Trotz dieser klaren Darstellungsart wird ein schnelles 
Nachschlagen, ein sofortiges Vergewissernwollen für den 
in der Praxis stehenden Ingenieur manchmal erschwert 
durch das Fehlen eines treffenden Begriffs für irgendeine 
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Wendung, 1 wie es nun einmal mit jeder ausländischen Arbeit 
geht. Daher war es mit großer Freude zu begrüßen,, daß 
Herr Dr. Huth sein reiches Wissen und seine Erfahrung in 
den Dienst der Allgemeinheit stellte und eine geradezu 
mustergültige Uebersetzung herstellte. Daß diese Ueber- 
setzung keine einfache .Wiedergabe ist, sondern ein wahl- 
durchdachtes und durchgearbeitetes Buch, das möchte ich 


noch besonders unterstreichen. Näher auf den Inhalt ein- 
zugeheu, verbietet leider der verfügbare Raum, würden 
doch viele Seiten leicht gefüllt werden; hier sei nur die 
Anschaffung des Werkes auf das wärmste empfohlen, es 
gehört zu dem Besten, was unsere luftfahrtwissenschaftliche 
Literatur aufweist. B6. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luftfahrt 

La derniere Invention des usines Vickers. „Defense 
nation“, II. 33. 108, ill. Die Artillerie gegen lenkbare 
Flugzeuge; vertikaler Richt-Lade- und Seiten-Richt- 
Apparat. 

De franske Militaerflyvere. (Das französische Militär¬ 
flugwesen.) „Auto“, Kopenhagen, XVTII. 35. 555. Die 
verwendeten Maschinen und ihre Kritik durch Oberst 
Hirschauer; automatische Stabilitätseinrichtungen; die 
Geschwindigkeitssteigerung. 

Die Lehren der Flugwoche in militärischer Be¬ 
ziehung. „Oesterr. Flugz.“, VI. 15. 357. Große Ge¬ 
schwindigkeit wird für die Apparate als gefährlich be¬ 
zeichnet; eine Einheitstype kann noch nicht geschaffen 
werden. Vergleich mit Luftschiffen. 

Consöquences du dö velop pement de l'aviation 
„Defense nation“, II. 38, 159. Die Explosionskräfte an 
Bord der Luftballone und Flugzeuge. Maßregeln, um die 
Brücken zu schützen. Das wirksamste Verteidigungs¬ 
mittel besteht in den Geschützen. 

Marine und Luftfahrt. 

Les adr hy dr oplanes aux manoeuvres navales, 

„Aöro“ (Paris), IV. 546. 1. Canard-Voisin, Nieuport, 
Triad-Paulhan. 

Myers, P. The advance toward aerial law. „Aircraft“, 
III. 1.20. Luftfahrtpässe, der Verkehr mit Luftfahrzeugen, 
Luftfahrt, Regeln, die beim Landen zu beobachten sind, 
Regulierung des Luftverkehrs, Landen und Notsignale. 

Sonstige Details. 

Lill v. Lilienbach. Der Totalisateur bei Flugveran¬ 
staltungen. „HP Fachztg. Auto“, VI. 31. 15. Verfasser 
wünscht die bekannte Einrichtung der Rennplätze auch 
für Flugveranstaltungen; der (Jeberschuß soll zur För¬ 
derung des Flugwesens benutzt werden. 

Flugzeuge. 

Roß, H. Der Wasserflugzeugbewerb von Tamise 
bei Antwerpen. „Auto-Welt“, X. 109. 4. Die Wichtig¬ 


keit der Wasserflugzeuge besonders für die Kongo- 
Kolonien ; der geplante Ausbau und die von den 
Maschinen zu erfüllenden Bedingungen. 

Pudor,H. Zur Aesthetik der Freiballone und Flieger. 
„Luftverkehr“, IV. 16. 201, ill. Der Aufbau der Flug¬ 
apparate in ästhetischer Hinsicht. Fehler der Doppel¬ 
decker; der Etrich-Rumpler-Eindecker. 

Wfchmann, G. Die Maschinen beim Flug Berlin— 
Wien. „Luftflotte“, IV. 7. 103, ilL Die teilnehmenden 
Flugzeuge werden einzeln nach ihren Konstruktions¬ 
details beschrieben. 

Hofmann, Jos. Das geflügelte Fahrrad. „Prometheus“, 
XXIII. 1190. 721, ill. Verfasser betont, daß bei Be¬ 
nutzung eines Anlaufbrettes schon die lebendige Kraft 
ausreichen würde, ohne Tragflächen einen Sprung von 
10 m auszuführen, und daß der Peugeot-Preis keinen 
Fortschritt für den motorlosen Flug bedeutet. 

Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Hildebrandt. Neue Luftschiff hallen. „Welt der Technik“, 
1912. 11. 209, ill. Besprechung einer Luftschiffhalle, 
deren Grund- und Aufriß trapezförmig gestaltet ist, so 
daß wegen der Trichterform ein leichtes Aus- und Ein¬ 
fahren möglich. Die Schwierigkeiten der Herstellung 
werden allerdings wohl etwas unterschätzt. 

Oü peut-on atterrir en France? „Mois aöro.“, II. 10. 
36, ill. Die Landungsplätze, ihre Längen, Schuppen, Re¬ 
paraturwerkstätten, Benzin- und Oelstationen. 

Moderne Luftschiff hallen. „Oesterr. Flugz.“, VI. 15. 
361, ill. Hallen sind unbedingt nötig, ihr Wert richtet 
sich nach der Möglichkeit, die Schiffe ein- und aus- 
bringen zu können. Verschiedene Systeme von Längs¬ 
und Rundhallen. 

Ullrichs, E. Ueber die Verwendung des Eisenbetons 
zum Hangarbau. „Oesterr. Flugz.“, VI. 16. 391, ill. 
Wegen der Feuersicherheit, Wetterbeständigkeit und des 
Fortfalles eines Anstrichs zusammen mit dem billigen 
Herstellungspreis wird Eisenbeton statt Holz und Eisen 
für Schuppen empfohlen. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Lehr-Konstrnktionsbureau für Flugzeug- und Motoren¬ 
bau. Eine durchaus zeitgemäße Einrichtung ist von dem 
auf dem Gebiete der Flugtechnik als Fachschriftsteller 
bestens bekannten Fachmann Dip l.-I n g. O. L. S k o p i k , 
Cöl n, durch Errichtung eines der Ausbildung von 
Flugzeug- und Motorenkonstrukteuren 
dienenden Lehrkonstruktionsbureaus für 
Flugzeug- und Motorenbau geschaffen worden. 
Es ist nunmehr dem sich für dieses Gebiet tiefer Interessieren¬ 
den Gelegenheit geboten, nicht nur allein die trockene Theorie, 
sondern auch die Nutzanwendung derselben in der Praxis, 
und was das Wichtigste ist, die Konstruktionslehre des 
Flugzeug- und Motorenbaues sich anzueignen. 

Eine aerodynamisch noch so richtige Berechnung 
scheitert nur zu oft an den sich bei der Durchkonstruierung 
und der folgenden Ausführung sich einstellenden ver¬ 
schiedenartigen Mängeln, die zu umgehen nur nach länger- 
rer in der Praxis oder unter ständiger Leitung eines er¬ 
fahrenen Fachmannes zugebrachter Lehrzeit möglich ist, 
Im Interesse der rüstig fortschreitenden Flugzeugindustrie 
ist die Schaffung einer sich ein derartiges Ziel steckenden 
Einrichtung mit Beifall zu begrüßen; der Name des Ur¬ 
hebers derselben bildet die beste Gewähr für einen ge¬ 
deihlichen Erfolg! 

Einen ruhmreichen Abschluß der diesjährigen Flug¬ 
saison für den allgemein bekannten Morell-Flugzeug- 
tachometer Phylax bildete der soeben beendete Süd¬ 
deutsche Rundflug. Waren schon von den Flugzeugen, 
die an den bisherigen Flügen, so auch gelegentlich der 
letzten Johannisthaler Herbstflugwoche, teilnahmen, 90 bis 


95 pCt. mit diesem Apparat ausgerüstet, so muß die Ein¬ 
stimmigkeit der Ausrüstung der gestarteten Flugzeuge 
mit ihm als ein besonderes Ereignis hervorgehoben 
werden. Es liegt hierin eine stillschweigende Bestätigung 
der Flieger, daß der Phylax der beste, der brauchbarste 
Tachometer ist, auf den man sich wegen seiner genauen 
durch Nichts beeinflußten Anzeigen stets verlassen kann. 
Die Zuverlässigkeit des Appaiates ist sprichwörtlich, wofür 
als Beweis die Tatsache angeführt werden kann, daß be¬ 
deutende Flieger vor größeren Flugunternehmungen wie¬ 
derholt Könkurrenzapparate durch Phylax ersetzt haben. 

Nur ein einziger der in der Grande Nef der Inter¬ 
nationalen Flugzeug-Ausstellung in "Paris 1912 ausgestellten 
45 Flugzeuge ist nicht mit Bosch-Magneto ausgerüstet. 

Eisemann-Zündkerzen. Der Firma Ernst Eisemann 
& Co., G. m. b. H. in Stuttgart, ging kürzlich nach¬ 
stehendes Anerkennungsschreiben zu: 

„Zurückgekehrt von der am 22. September stattge¬ 
fundenen Motorrad-Wanderfahrt von Frankfurt—Düssel¬ 
dorf drängt es mich, Ihnen für die Leistungen Ihrer Duplo- 
Rekordkerzen auf meinem 2 ¥j PS N. S. U. Einzylinder¬ 
motorrad meine uneingeschränkte Anerkennung auszu¬ 
sprechen. 

Das Anspringen des Motors erfolgte mühelos. Stau¬ 
nenswert fand ich den Widerstand, den Ihre Kerze dem 
Verölen bot. 

Ich kann Ihr Fabrikat wärmstens empfehlen und 
möchte nur wünschen, daß jeder Motorfahrer Ihre Buplo- 
Rekordkerzen benütze. Hochachtungsvoll 

Düsseldorf, 25. 10. 12. (gez.) F. Böhler. 
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VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Das Protokoll über die Verhandlungen des ordent¬ 
lichen elften deutschen Luftiahrertages zu Stuttgart wird 
in Heft 24 des Amtsblattes veröffentlicht. 

2. Nach den auf dem ordentlichen elften Luftfahrer¬ 
tage zu Stuttgart zum Vorstande und den Abteilungen er¬ 
folgten Wahlen setzen sich diese, wie folgt, zusammen: 

1. Vorstand. 

1. Se. Exzellenz Generalleutnant z. D. Freiherr v. d. Goltz, 
Berlin, Präsident. 

2. Geh. Reg. Rat Professor Dr.HergeselL stellver. Präsident, 
Stellvertr. Dr. Weißwange 


Professor Berson 
Julius Berlin 
Prof. Dr. Bamler 
Professor Dr. Gocht 
Maj.v.Schönermarck 
Hptm. d. R. v. Kehler 
Dr. Sperling 


3. Geh.Reg.-R.Prof.Dr.Miethe 

4. Dr. Joseph 

5. Justizrat Dr. Niemeyer 

6. Professor Dr. Precht 

7. Professor Schütte 

8. Graf von Sierstorpff 

9. A. Euler 

10. Major Dr. v. Abercron, Vors, der Freiballon-Abt. 

11. J. P. H. de la Croix „ „ Flugzeug-Abt. 

2. Freiballon-Abteilung. 

Vorsitzender: Major Dr. v. Abercron, Mitglieder: 
Dr. Bröckelmann, A. Dierlamm, Hauptmann Eberhard, 
Dr. Elias, Professor Emden, Dr. Heymann, H. Hiede- 
mann, B. Neefe, Freiherr von Pohl, Professor 
Dr. Poeschel, La Quiante, Hauptmann Riemann, 
Hauptmann Spangenberg. 

3. Flugzeugabteilung. 

Vorsitzender: J. P. H. de la Croix, Mitglieder: Professor 
Baumann, Professor Berson, Hauptmann Blattmann, 
Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt, Dr. Huth, Kapitän¬ 
leutnant a. D. Kaiser, Dr. Linke, Oberleutnant Mickel, 
E. A. Schröder, Oberleutnant z. S. a. D. v. Schrötter, 
Oberleutnant v. Selasinsky, Major v. Tschudi. Dazu 
kommen noch 4 Vertreter aus der Industrie und 1 Vertreter 
der Flugplatzvereinigungen. 

4. Die Luftschiffabteilung 
wird gebildet aus dem Verbände der Luftschiff-Industriellen. 

5. Die Rechts- und die wissenschaftliche Abteilung 
behalten dieselbe Zusammensetzung wie bisher. 

3. Beschluß des ordentlichen elften Luftfahrertages: 
Die vom Vorstande anzuerkennenden Kartelle mit über 
1000 Mitgliedern müssen der Geschäftsstelle desVerbandes bis 
zum 1. Dezember 1912 namhaft gemacht werden. Dieselben 


wählen gleichzeitig für jedes vollendete Tausend ihrer Mit¬ 
glieder je einen Abgeordneten zum Vorstandsrate, deren 
Namen der Geschäftsstelle bekannt zu geben sind. Das 
letztere gilt ebenso für alle diejenigen Vereinigungen, welche 
1000 und mehr Mitglieder zählen. 

4. Flngführerzengnisse haben erhalten: 

Am 29. Oktober: 

Nr. 315. Netzow, Georg, stud. techn., Wandsbek, Goß- 
lerstraße 67 (Waldhotel), geb. 8. Oktober 1889 zu 
Neuenbrook bei Itzehoe, für Etrich-Rumpler-Ein- 
decker, Flugfeld Wandsbek. 

Nr. 316. E c k a r d t, Willy, stud. ing., Salzungen, Villa 
Luxenburg, geb. 21. Januar 1893 zu Salzungen in 
Sachs.-Meining., für Schulze-Eindecker, Flugplatz 
Madel bei Burg. 

Am 30. Oktober: 

Nr. 317. Heß, Robert, Ingenieur, Halberstadt, Forsthaus, 
geb. am 27. Januar 1877 zu Ettlingen in Baden, 
für Bristol-Doppeldecker, Flugplatz, Halberstadt. 

Am 1. November: 

Nr. 318. Mügge, Wilhelm, Kapitän der Handelsmarine, 
Berlin W. 57, Steinmetzstraße 30, geb. 20. Januar 
1880 zu Berlin, für Gradeeindecker, Flugplatz Bork. 
Nr. 319. C r e m e r , Fritz, Johannisthal, Johannes-Werner- 
Straße 23, geb. am 31. Juli 1890 zu Scheveningen, 
für Fokker-Eindecker, Flugplatz Johannisthal. 

Am 2. November: 

Nr. 320. Keller, Georg, Leutnant im Inf.-Regt. 148 zu 
Bromberg, geb. am 29. März 1885 zu Königsberg 
i. Neum., für Bristol-Eindecker, Flugplatz Halber¬ 
stadt. 

Am 4. November: 

Nr. 321. Roempler, Oskar, Johannisthal, Parlcstr. 20, 
geb. am 10. Mai 1891 zu Wien, für Hanuschke- 
Eindecker, Flugplatz Johannisthal. 

Am 5. November: 

Nr. 322. R a p m u n d , Max, Leutnant im Pion.-Batt. Nr. 9, 
Charlottenburg, Rosinenstr. 131, geb. am 6. Juni 
1887 zu Sandersdorf, Kr. Bitterfeld, für Grade- 
Eindecker, Flugplatz Bork. 

Nr. 323. Becker, Reinhold, Direktor, Leipzig, Kicker¬ 
lingsberg Nr. 18, geb. am 15. Dezember 1887 zu 
Hannover, für Mars-Doppeldecker, Flugplatz 
Lindenthal. 


5 In die Liste der Luftfahrzeug 

[e ist eingetragen: a) Freiballone: 

Nr. 

Bezeichnung 

des 

Ballons 

Größe 

cbm 

Stoff 

Gewicht mit 
Korb, Netz, 
Schlepptau 

kg 

Im 

Gebrauch 

seit 

Zahl der 
gemacht. 
Fahrten 
bis 1. Okt. 
1911 

Bemerkungen 

(Besitzer) 


140 | Reichsflugverein | 2200 | 


Reichsflugverein. 
Metall. Ballonstoff | 550 

Kaiserlicher Aero-Club. 


Okt. 1912 I — 


I - I 


141 

Arenberg 

(K. Ae. C. V) 

725 

Diag. dubl. Baum¬ 
wolle 

372 

20. Mai 1912 

8 

142 

K. Ae. C. VI 

800 

do. 

304 

1910 

12 


Metzeier & Co. 


K. Ae. C. 


K. Ae. C. 

(Geschenk des Herrn General¬ 
direktor Dr. Berliner). 

Der Geschäftsführer: Rasch. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 24 am Donnerstag, den 21. November, abends. 



je 3000 


Eingegangen 22. X. 

Oberrheinischer Verein für Luftfahrt. Am 

13. Oktober fand in Mannheim eine Sitzung 
der Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes statt. Es wurde der Rechnungs¬ 
abschluß des deutschen Zuverlässigkeitsflugcs 
am Oberrhein bekanntgegeben. Da die Gruppe 
aus besonderen Gründen vom Ankauf von 
Flugzeugen absehen muß, wurde beschlossen, 
den Fabriken, aus denen die beiden siegreichen 
Flugzeuge hervorgingen, nämlich den Rumpler- 
und den Eulerwerken, mit deren Einverständnis 
als Abfindung für den Nichtkauf von Flug- 
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zeugen zu überweisen. Der Allgemeinen Fluggesellschaft in 
Berlin wurden 2000 M. als Entschädigung für den beim Flug 
stark beschädigten Doppeldecker dieser Firma bewilligt. 
Die für wissenschaftliche Zwecke bestimmten Gelder wur¬ 
den auf 3000 M. erhöht, davon wurden 1000 M. für ein 
Preisausschreiben für einen guten Flugzeugbarographen be¬ 
stimmt. Das Netz der im Gruppengebiet zu erbauenden 
Flugzeugschuppen soll weiter ausgedehnt werden. Dem 
Verein für Flugwesen in Mainz wurden 2000 M. Beihilfe 
für den Bau eines Schuppens gewährt. Zum präsidierenden 
Verein im neuen Geschäftsjahr wurde der Breisgauver- 
e i n Freiburg gewählt. Es wurde beschlossen, für das nächste 
Jahr wieder einige großzügige Flugveranstaltungen am 
Oberrhein zu organisieren. Schließlich verhandelte die 
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gier {»^Versammlung über den neuen Entwurf zürn 
Grundgesetz, 

Emgcrgan^en 23. X 

vf ' M \ Per Berliner Verein .für LuhsebiiUbrt ?r^t .vr>r ; 
Ü .Jv\ \ Wenigen Tagen einen schwcf«** Verlust er» 
l! fQßjj' 1 litten. Einer seiner besten Führer lieft hv- 

\f\ I g jj gemeur Hans Ger i c k e fand hei «in er Hoch- 
\ / wf' fahrt sefnen Tod. Gerrcke hat bei dem 
\ V fr v^ordn.n-Bc-«nelt-Reiiii«ii 19.lt in Amerika die 
NWJ[ y? deiiiscfien Farben zum Siege geführt, er war 
berufen. auch beim diesjährigen Cordon- 
BennelvWeUiahren Deutschland za vertreten* Pss Schick¬ 
sal hat es jedoch anders gewollt. Ein jäher Absturz ver- 
anlaßte seine« Tod, ebenso wie denjenigen fernes Mit- 
faferers, unseres Mitgliedes Herrn Lenin St i e le r im Ar- 
tiileric'ffegiwent Nr„ 13, Paf Hinschebfen unseres lieben 
Ger ick« betrauert der Verein und die. große Zahl seiner 
Ereumie. Be.id«.n Dahingt^fiiedcfi4n ivjjd der Verein ein 
Ire «es Andenken bewahren, 

; *' V ' • '" 


Herrn Hans Cferjcke, welcher »ich in unserem Verein jsnd in 
der gaumen Luftschiffahri so vieler FreütKfe srireüfe. Auch 
• des AhleW*? sein»® Begleiters, des Herrn Leutnant Stieler, 
wurde gedachL und ehHe dk Verdamm]ung das Andecken 
an die Verstorbenen durch Erheben vou den Plafxen. — Der 
Vorsdaende verkuodetr ferner, daß der Vorstand be¬ 
schlossen hübe, unser langjährige* Mitglied, Herrn Ewald 
voft Kleist früher Haupt mann im LultschiK^fbaiajlfßö. in 
Anbetracht seiner Verdienste r»m Frciha 1 lorisporl und 

insbesondere um den f mballonspöri im Berliner Verein für 
Lüftsehiffahrt «um korrespondierenden Mitglied rn m er¬ 
nennen. 

Sodann berichtete der Vorsitzende über den Luit- 
fahrrettag irj SiOttgart, erläuterte kurz die A* ade rangen. die 
das erfehtvn hat. die auch in anderer Zu¬ 
sammensetzung d:^ /um Ausdruck kirnen. Di« 

jetzigen Mitglieder des Vorstandes und d$r Kommission 
wurden •verkündet,. 

Nachdem Herr Pr. Halben, der zum ersten mal nach' 
seinem Unfall bei der letzten Zielfahrt eine V er ei ns Vfcr.sa mm 










Vt‘* ((•Ist 54 ollw«rck) üb«r dein Vierwaldstgdter S*e im B«gri(f tu Ujidtn. 


Bwm Luitfalirih-Ugv: am -£6.- Oktober -war der Verein 
durch-15 DefegfecU* vertreten. ■ 

Der B. V veranstaltet am L Percmbec 1912. 9 Uhr 
cormjtiags, cinz ZiVtw«ilführt vlm Schmargendorf aus. 
,jS4jr}ming?n sind unter Einzahlung der Fahrikosfen und 
20 Mark Neangtfld an Pr. Brock ejraaim, Berlin W. 30, 
Spt-yerc? Straße I, ia richten, Nennungs-schtu0: Hk Be¬ 
vern her, d Uhr nachmittags. Das Programm der Wett- 
fahrt ’wird dpp Führern am 23. November zugesandt, kann 
aber auch yön der GeSchäftssfeÜe kostenlos bezogen 
Werden, - ,. 

Emg«gingen T„ XL 

•JÖiif bereit* ange kündigte Zfeifakrl am 1. Dsrxsmber 
iab Schmsirgendori^wird vor absichtlich sich einer guten Be- 
.1 p'iligting*.«fiV«uuft-/JdA' eine groderp Anzahl Ncnvföögcn 
liegen. Wtif übtfoh werden die MUgifede* gegen Vonfeigung 
der .laufenden MHghedVkarie freien Einiräi >nSehimrgzpr 
4orf haben. Im tibftgfh iAt TF r Gaste ffe* Eihiiriiisptfeis auf 
) Mark fbstgösetzt. Dsö Eingänge sind wie hiVher pnn <fei 
Fiü'okenbeckÄtfaÖv . und vom Hoher,iolly/ndamm jvf:. 

Unter Bezugnahme aut -die Wiederholten Ankündi- 
jvtm^cn in den beider» IvtzteA Nmamerrj <ie( Ve rem «nach- 
rkbfe^ machen wir darÄüf aüfmefksani, daß die EVnzmhüng 
des Mitgbedsbe.iträge® iü> das K-hv >912 13 dusch Paket- 
l'ÄhTt-CeselUcbaft und durch die Pos» begonnen ha«. 

IX-tr B V yeränstalteie ain 4. .jyvvv^yib'cr. abend:- 
:3&: Ubr-, im Kdn>t}erhder BeU?vu t *traile seihe 
32t. Ver«?-in->vrfS3mmhjng, m weJdieV 'b n<:\>e' 'Mifgifec-c» 
dotgtnorfioicn Verden 

Per Vt.VSiU.e^>v huiU in -<a armen Vv'tyru-n c;uco N^ch- 
rüft über - voa^t-;-um®- b?-.beh gskpnVmeneX Mfigl9?d 


jung beaoehte, mit freundlichen Worten yon seiten d«s Vlor r • 
Hitzemdsn h^gHrüßt wurde; ergriff Hm' R.eg.-Bauinstr, H a c k - 
s t e tt e t das Wort ^uAeinexh Voriragd- „Berlin—PetefÄ- 
bupg im Wcight-FLugzeüg:' und , lT Mit dem Luftschift Pnrse- 
vai Vf in der Schweiz'* mit Lichtbildern, ln sehr unter¬ 
haltender Form .^j^hildefH«» .H*^rr ’;H4ek.'*teitjKr. die Erlehnis^c 
hoi dem Fluge Berlin—Pete^biirg. d«n 7 er mit dem be- 
währic'ft russischen Flugzßugfuhr.Cff Abram« witsch- ms führte. 
Hiersn schloß .sich eia auHuhrlichef Bericht über die nicht-un- 
gefiihf liehet» Fahrten des Luftschiffes „Parseyaf VT >:5 rn Luxem. 
— Dfrm lebhafte« ßeffai*], düt Versammlung kundgab. 
schloß ift.eb-- Vöwitivdde ;i!ocb-'.ei«i[jg«: Worte des Dank«® an. 

Dtf GescMftsiführer machte darauf aufm«rk»afu, daß 
von.■'•di.-.?'•■ FimÄ Lichtenberg in OsuahrtiFk <tiö« Sammlung 
, Aufnahmen ajc*. FrütbAlloacn und Luftuchfft 

fm’.'.$i.ti3iu'äjm.uw rat Atmizlhihg gebracht stad; diese Samm¬ 
lung Von 40 nüseHeicnen Ölätiern v/urdc vvm dw-Ver«w»Tn;- ; - 
lüng bc^i»:ht?gt und fan^’großen Heifall, ' ., * 

Nachd^tn auch %al ein<? Ausschreibu-ng Lar niißtürUchc 
AufeÜhrbWt- üuä Lüt'tföhrzfLugen, wekhe der Deutsche Phofb-v 
graphen-Verdri veT^hJ^Öt l&L ahinibrksaiti ^emaebt wurde, 
5v;hIoß die SiiiUng- ^; .. /•;/ 

Kähcre^ tibef dfeso. Ausschfetbung ist in der Geschäft^?', 
steile zu erfahren... 

• ' : Emgegaiige«, 7» XI. 

Am \. d. M. fand in der Aula der 
Köttig-kh Te»:hm^c lieft Hochschule die 

Sa chsf sc feer Verein ’prdent liehe- Hauptversantmlimg des 

tür LuHiiarferL Vereins statt, bei welcher .Jahres- 

Wicht und Rechnungslegung ßr- 
lolgle. Dtv • V«non Lärm auf ein an Tätigkeit und Erfolge 
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reiches Jahr lurückhlicken. Der Jahresbericht wird in der 
nächsten Nummer zum Abdruck; gebracht werden. Der 
Königlich Sächsische Verein für Luftfahrt hat nachfolgende 
Telegrammadresse .im Register def Post emtrsgeo ltw.se n; 

Luftfahrt Dresden '. Es wird gebeten, bei denTeiegrnromen 
an den Verein von dieser Adresse Gebrauch zp machen. 


Der Vortrag bot auch für den LufUchtffer viel ititeressanies. 
Am 16. November, abends 8 V-V Uhr. wird der Leiter der 
Welfer dierjfttsteile zu B.romberg im Verein einen Vortrag 
halten über„Der Wert des Wetterdienstes Jur Luitfahrer", 
^ Eingegangen 5. XI. 


Kii$cHickx AetoXHh 1, A u f g e;ii.dtii;4 
f| men auf Grund des $ 5 der Satzungen 
I ■ Jsfvr ^ u 3 * 8 außerordentliche Airtgiieder die Hetzen 

%■ 3 SiabsarÄi Dr. Friedrich Tr q m m s do r.C f, 

■ Märabis bei Ke^tmfeRshdÖpi S.-W,-Afrika, 
Leutnant Kurt S e nli l e b e n , Berlin - 
VVitroersdorf, Babelsberger Straße 5Ch 

Z ,}K; Ae* C VV; Unseren verehrfichen Mitgliedern 
bringen Wir. hiermit zur Kenntnis, daß uns Herr Dr. Al f r e d 
B e r I < n e r seinen 800 cbm großen Freiballon zum Ge- 
$c b e n k gemacht, hst, Wft Sprechen auch an. dieser Stelle 
Herrn Dr. Berliner unseren verbindlichsten Dank aus!* 
Der Ballon, der von jetzt äb die Bezeichnung , f 'K. Ae ; G; Yl' ? 
führen wird, ist für Fahrten mit Wassctsioffgas. in B i i i e \ 


Uhx^nn» entlassen, ürn 2,30 Uhif 

wieder, auf ihrem Schlage tri ~ Ju ~ ‘ ~ ;; . ~~ * * 

Bdierfeld -*?&.•. • --- Bei einem 8 Mitgt, d. Kaiser!. Aera-Ciob« ln Windirak. Von hiiiiÄ ivSth rechte; K,<4n,. Hvnael, Hptia. Pucscbel Geh. JR^. 
Kaninchen, dem Blut am tage Rat Dr. Ilutfftger,. Mai. V. Hcyd^htec'lv. Obt't-stAbtter^r Dr. ßirfjg, Obfr. J'ae\)howi^, Hpl!ri W»tUi L» PjVper 
vor der Fahrt und in 9000 m Höbe 

entnommen wurde, zeigte sich eine solche Zunahme der leid «t«tioüierl Er ist berechnet für Führer und 3 Mit- 

Milchsäure* daß die Alkaiesxenz des Blutes eine Abnahme iahrwf Als .Preis für den jßhHbereitcn Ballon ab BiltcHeld 

von ca, 50 Prozent ergab. — Der Abstieg von 8600 m sind 200 M — als Mietar 50 M. lestgasetzt, 
erfolgte sehr steif Nachdem eine Atmrmgsmaske infolge 3, V o r t r a g. Am M b n i a g t den 25. No v e ir« b e r, 

der Kalte zersprungen: war, träi durch Sauerstoffmangel abends 8 Uhr.,, findet in den Ctübraumeu. NoUendoripIatz I, 

bei feinem Teilnehmer Öhmnacht ein. Ausgiebiges Ventil- am Vor traf mii Lichtbilder!)' des H*rrn L eo F rohe niuS 

ziehen führt# deshalb schon nach 33 Minuten die glatte über:; „Zen trala.fr ika als Kulturland und 

Landung bei Rarthau im Erzgebirge herbes. F l u g p l % n“ *tatt, zw dem wit 'hiermit unsere Clubmit* 

Die Jahres-Hauptversammlung findet Dienstag. .den, gitedey ergeb»ir!st einladen. Im Anschluß daran 'kaltes 

19. November^ abends 8 1 '‘2 Llhr, im Hotel Kaiserhof ftaiL Büfett jfCuvert M, 2.50}. Anmeldungen Merzu bis'.; zum 

—... 23, November erbeten. / \ 

Eißgegaugen 2. XL 4* B e f i.cfb 11 g u n g. In de» MUieilungeti des Clubs 

Oktober fand im Kaiser- uvdet Nummer 22 muß es heißest -. Auf genommen auf Grund 

eine gutbesuchte Möhafsver- des f 5 der Satzungen als aü D *r o rd en 11 i eh cs Mji- 

img Nach Genehmig güedc Herr Manöe-Ingenieur Wilhelm:^^ReiiUann, Johannis- 

einiger Satzungsänderungen thaf Friedrichslraße 33* 

Unseres Mitgliedes Herrn Hauptmänn 
k Us bei Lüderitzbuchb wurde ums obige 


Posen er 

LattUhrer-Verein. 


berichtete Herr Wüm übcf der« anßerotde»Üichö'n Leb- 
fahrerit&g und hierauf Hef^r Schulte-Vie^mg übe*r stifte iü* 
tere«sante Nachtfahrt mit dem Ballon „PosetT üm 2$. und 
29. SfiDtecaber, die ihn über die Ostaee nadh «ftitfand 
Die Versammlmig beschllößt, dem Vorstand einen Betrag 
bis höchstens 3Ö0 Mark asut Veranstaltung von. Vor)c^en : $d 
überlassen, Die verlost* Freifahrt gewann Herr Schtming. 
Am 29. Oktober hatte die sfaatswussenschötiliche Abteilung 
der deutschen Gesellschäft iiir Knnst und Wissenschaft dm 
Verein zu einem Vortrag des Herrn Professor De. Holfalz- 
Neuchätel über ,JDie Anfinge eines Lüftrechts“ eingeladem 


‘f Zw ?exfu£vu$ v<ia O- Rk^oipt-. BiUoriald. 
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UEBER EIN NEUES INSTRUMENT ZUR ERMITTLUNG 
DES STEUERWiNKELS UND DER RESULTIERENDEN GESGHWINDIG, 
KEIT BEI FLUGZEUGEN UND UEBER DIE ANWENDUNG DER NOMO- 
GRAPHIT ZUR LÖSUNG SOLCHER AUFGABEN. 

Von Ingenieur K H iTc c.k« n. iMitledung ätfs der Optischen Aaat&ft C, P, Goerz, Berlin-Friedenau.) 

.. Ein.Fioigretif kaois .tmr. dann gerader Zeichnung ist zue^t von M d'Dcägfl^ 4 ) angewaudi wörden 

Richtimg hoi .diäs'• .Zr*L'w^pdVii, web» entweder Im allg«m‘emei? M es nun phne die Voraussetzung der 

WinBstille herrscht od$r der Wihd. genau in d^r Zieh ich tun g Keouimif der nomögrapMsichec Theorien nicht gut mögiieh, 
weht- Kommt dagegen, der Wind unter irgendeinem Winkel neben '.einer Beschreibung xmd Gebrauchsanweisung de< he- 
zur beabsichtigten Fjugrichttmg; so wird- er das Flugzeitg treffenden Rechentafel ' auch. '$»n.e verständliche ErL)iim«g 
ic nach seiner Stärke und Richtung mehr oder minder sbv ihrer Konstniktiop zu geben. Da im vorliegerufein EaÄe 
treiben,T Um diesen miejwünschten Finikß des Winde« .die-Konstruktion de» Instrumentes aber lediglich auf einer 
wieder aAxfeuheben, .ist es erforderlich, unter einem Winke), schonen Anwendung eines elementar-gmvmHngchdi Satzes 
dessen Große von der Richtung und Stärke desWindvA beruht und keiner Weiteren hoibograpMsch-theoretischen 
sowie- der Eigengeschwindigkeit des Luftschiffes abhängf. Mittel bedarf, so sei cs gesiaUei. durch eine eingehendere 
nach der Windseite hin zu steuern; schließlich wirkt der Besprechung derselben auch dem wißb^gierigerrea Leser zu 
Wmd je. nach seiner Richtung beschleunigend odemer, seinem Recht zu VerlieUen. Die Kenntnis der nachfolgenden 
zögerndaufdi« Geschwindigkeit des Flugapparates. Theorie ist zum Gebrauch dei Instrumentes natijrlieh nicht 

Fiit den Flieger ist es nun von Wichtigkeit, sowohl erforderlich, 
die Große desi Steuer Winkels als auch die resultierende Zui Fixierung der Aufgabe betrachten wir zunächst 

Geschwindigkeit, d. h. seme ?u erwartende Fahrt über der das Kursdreieck Fig. I, 

Erde schon be,m Start zu kennen Diese Größen lassen A sei der Star Ion and A Z die Richtung nach dem 

sich Aus der gejuessenen WrudHchtung und Stärke mit Hilfe Ziel. Die Linie A B gebe durch GnÖÜe und Lage die Wind' 
des Kursdreiecks ermitteln. Die bisher zur Lösung dieser ge^chwijodjgkeH w und J&mhtung an Lelzteire ist auf 

Aufgabe benutzten Hilfsmittel, wie Zeichnung, Rechnung die Linie AZ ab Nulirichtung bezogen und bildet mit ihr 

oder mechanische Kursd^eiecke sind aber nach Lage der den Winkel T f der an CH* und Steile zu messen ist Hätte 

Verhältnisse immerhin als umständlich und zeitraubend zu nun das Luftachiii keiöe Eigengeschwindigkeit so würde es 
bezeichnen und schließen wenigstens jra Flugzeug eine An- in der Zeileinheit dm ch den Wind allein nach B gefangen, 
wendung auch während der Fährt aus. Durch die ihm vom Motor verliehene Geschwindigkeit ist 

Diese Nächteile sind nu» bei dem im nachstehenden e-ä aber in der Lage, diesem Abtrieb entgegen r zuwirken, 
beschrtebenerft lüslrmneüt infolge meiner einfachen Hand- indem es so gesteuert wird, daß. iei.Ofc Längsachse fcich 
hahtmg,. geringe« Ausdehnung und Wetter Beständigkeit voll-. parallel zu der Richtung B C stellt, welche man dadurch 
kommen ausgcsclwltet. Seine Konstruktion heniltt aui der • erhält, -daß -mm. mit der Größe der Eigefigeschwiridigkeit v 
Anwendung der „Nomographic”, welche in sehr vielen um ö einen Kreis. beschreibt,■ der die Zielrichtung A Z io C 
Fällen, wo e* 3icli darum handelt, eine Größe wiederhol! schneidet. Der Winkel zwischen den Richlungcn A C und 
'nadli' 'etrr'- ’tind : ’derajefbefi • Fk>rniel enrntteln, mirt VojiBil B G ist, daun der Steuerwixikel p. Derselbe ist aus dern 

^wendet werden kann. Man versteht daumtet die Lehre -j d o.:» S ,«.. T„M, ü t uihi«, • ViM«,. 

von der Herstellung graphisvhe? Rech^nluitsmHteL die Be- F‘w«s 1 S 99 

Go gle 
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Kursdreieck, von welchem die drei Stücke w, a % v bekannt 
sind, leicht zu berechnen. 

FäHt man nämlich von B das Lot BD~ h auf AC, 

so ist 

1) h = w • sin a — v • sin ß 

woraus sich ergibt 

w 

sin ß — sin a. 
v 

Um nun den Sinn einer „nomographischen“ Lösung 
dieser Gleichung verständlich zu machen, denken wir uns 
einmal in einer Ebene drei zunächst beliebige Linien P,Q,R 
(Fig. 2) als Träger dreier Skalen gezeichnet, deren Teil¬ 
striche derart angeordnet und mit entsprechenden Werten 
p, q, r dreier Veränderlichen so beziffert sind, daß immer 
drei durch die Schnittpunkte einer beliebig verschiebbaren 
Geraden L bestimmte Werte p, q, r die Gleichung p = q • r 
erfüllen, wie auch immer die Gerade L gelegt werden mag. 

Würde eine solche Anordnung überhaupt möglich 
sein, so wäre sie ebenso geeignet, durch einfaches Ablesen 
mit der Indexlinie L auch alle zusammengehörigen Werte 
der Grösen h, w, a und v, ß, welche den Teilgleichungen 
in 1), nämlich 

h = w • sin a und h = v • sin ß 
genügen, zu ermitteln, falls die Skalen eben für diese Ver¬ 
änderlichen h, w, a bezw. v, ß berechnet sind. 

Die Nomographie gibt uns nun Mittel an die Hand, 
nicht nur eine, sondern eine ganze Reihe solcher Linien- 


Diese Gleichung läßt sich nun auch in der folgenden 
Form schreiben 


2) 


(?)-£)•£) 


und man erkennt hierin ohne weiteres die Gestalt der zu 

lösenden Teilgleichungen 

3) h = w • sin a und h = v • sin ß. 

Würde man nun die entsprechenden Glieder in 2) und 3) 
einander gleichsetzen, etwa 

a i _ b, 

-w — sin a 

Co 


= h 


Cl 


a 2 


D 1 ■ 9 

K, =Sm ' ? 




so könnte man hieraus für beliebige Werte 
von h, w und a entsprechende Teilpunkte der 
auf den Dreieckseiten a, b, c aufzutragenden 
Skalen berechnen; es ergibt sich z. B. aus 

a i 

— = w 

a 2 


»l 


= — oder a t = a * 


i + a 2 1 + w 


1 + w 


Fii- 1. 

kombinationen und Skalen zu finden, we!che den gewünsch¬ 
ten Anforderungen genügen. 

Eine sehr zweckmäßige Art der Darstellung eines 
solchen „Nomogramms“ beruht auf dem bereits im Jahre 
80 n. Chr. von Menelaos gefundenen geometrischen Satze: 
«Durchschneidet eine gerade Linie die 
drei Seiten eines Dreiecks oder ihre 
Verlängerungen, so sind dieProdukte 
aus den abwechselnden Abschnitten 
der Seiten einander gleich.“ 

In Fig. 3 sei ABC ein beliebiges Dreieck mit den 
Seiten a, b, c, welches von der Geraden L geschnitten wird. 
Die auf den Seiten entstehenden Abschnitte seien ent¬ 
sprechend 

a i* a 2 • bj, 'b*>; Cj, c 2 . 

Dann ist nach diesem Satze 

a] • b, • c, = a -2 • b 2 • c 2 , 

denn zieht man durch B eine Parallele zu L, welche auf 
der Verlängerung von C noch das Stück b' abschneidet, so ist 
c i : b 2 = c*2 : b* 
bi : a -2 = b': a, 
und b 2 C!: aa b 2 = c 2 : ai 
oder a! b! Cj = b 2 c 2 . 


der Abstand der Teilpunkte auf der Seite a 
vom Punkte B aus. Für 

w = 0 ist dann a, = 0 

W = 1 „ . «.= 2 

2 

w = 2 „ „ a t — — 

u. s. w. 

Da nun aber eine Seite des Dreiecks stets in ihrer 
Verlängerung geschnitten wird, wie hier b, so ist in diesem 
Falle nicht bj -f- b% = b, sondern b 2 — b, = b, und es würde 
bj 

aus —- = sin a folgen 
bo 

b l bj sin a 

= b = 


b._> —b, 
oder b t = b * 


1 — sin a 
sin a 


1 — sin a 

Für a = 90 0 wird aber sin a — 1 und mithin 

. b 

b,=- = QC 

so daß diese Skala sich auf der Verlängerung von C bis 
ins Unendliche erstrecken würde, was aus praktischen 
Gründen nicht zulässig ist Dieser Uebelstand läßt sich aber 
dadurch umgehen, daß man, bevor man die Gleichungen 
2) und 3) in der angedeuteten Weise identifiziert die Ver¬ 
änderlichen in Gleichung 3) zunächst mit einem Faktor 
multipliziert, etwa derart 

li 1 2 • h = li w • 1 2 sin a = l t v • lg sin ß % 
wodurch die Gleichung nicht gestört wird. Identifiziert man 
nun mit 2), so erhält man 




= 1, l 2 h 


a i , 

~ = liw 


= 1 , 


^ = I 2 sin a 

bo 


bi 

bo 


— 1 2 sin ß 
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und es wird 


b, 

b 


l 2 sin a 
1 — 1^ sin a 

f 


4) 


Wählt man jetzt 1.» < 1 etwa = —, so ist 

sin a sin ß 

bj — b — ; —— b ■_ . 

2 — 6in a 2 — sin 


und für a = 90° oder sin a = 1 wird 
bj = b. 

Aehnlich erhält man für v 

*i v 

a i = a- - • 

1 + ljV 

wo man etwa 1« = — setzen kann, so daß 
50 

5) a ' = a ' 5 0 Vv Wird ' 

Es ist nun noch zu berücksichtigen, daß w und v nicht 
wie a und ß mit ein und demselben Einheitsmaß gemessen 
werden, sondern daß v meist in km/St und w in m/Sek. 
angegeben wird, so daß also auf der Dreieckseite B C zwei 
verschiedene Teilungen aufgetragen werden müssen, wovon 
die eine für v sich nach 5) berechnet, während die Formel 
für w sich aus dieser ergibt, indem man v = 3,6 w setzt, also 
3,6 w w 


6) 


50 + 3,6 w 13,89 4 w 


X B 



Schließlich erhält man aus 


Co 

Cl 


= 1, h h 


_ 1 _ 100 
1 + lj lg b 100 4 h 

Nach den Formeln 4, 5, 6 und 7 lassen sich jetzt ohne 
Schwierigkeit die Teilungen für die Skalen auf den Dreieck¬ 
seiten berechnen. 

Für einige Werte von a % ß , v und w ist dies in nach¬ 
stehender Tabelle geschehen. 



V 


w 

a. ß 

sin a 

V 

50 4 v 

w 

13,89 4 v 

2 — sin a 

0 i 

0 

0 

0 

0° 

0 

50 

0,5 

5 

0,265 

10° 

0,095 

100 

0,667 

10 

0,419 

20° 

0,206 

150 

0,75 

15 

0,529 

30° 

0,333 

200 

0,8 

20 

0,590 

40° 

0,474 





50° 

0,621 





60° 

0,763 





70° 

0,886 





80° 

0,970 





90° 

1 

Im vorliegenden Falle ist es nicht 

nötig. 

die Teilung 


auch für h nach 7) zu berechnen und aufzutragen, da ja in 
1) h nur eine Hilfsgröße ist, deren Kenntnis sich erübrigt. 
Daß dies nicht notwendig ist, ergibt sich ohne weiteres aus 
Fig. 4 a, in welcher man sich auf der Dreieckseite BC von 

B aus links die Werte-und rechts die Werte -- 

13,89 4 w 50 4 v 


ferner auf der Verlängerung von A C die Werte 

B 


sin a 
2 — sin a 



aufgetragen denke. Die so erhaltenen Teilpunkte seien mit 
den entsprechenden Werten der Veränderlichen w, v und 
a [ß] beziffert. Legt man jetzt die Gerade L durch irgend 
zwei Punkte a, w, so daß sie etwa die Lage Li einnimmt, 
so wird diese Linie auf der Dreieckseite A B ein Stück c { 
von A aus abschneiden, welches tatsächlich dem nach 7) be¬ 


rechenbaren Betrage c } = c 


100 

100 4 h 


entsprechen wird, und 


kann der Schnittpunkt somit einem bestimmten Wert von h 
eindeutig zugeordnet werden, und es wird für diese drei 
Werte «, w, h die Gleichung h = w • sin a erfüllt sein. 
Dasselbe h soll aber nach 1) auch dem Produkt v • sin ß 
gleich sein. Mithin muß auch für alle zusammengehörigen 
Wertepaare v, ß die Gerade L durch denselben Schnittpunkt 
(h) auf A B gehen. Da aber v bekannt ist, so erübrigt nur 
noch L in (h) so lange zu drehen, ohne den Wert von h ab¬ 
zulesen, bis die Indexlinie durch v auf B C geht, etwa in der 
gezeichneten Lage L 2 , dann schneidet sie die Verlängerung 
von A C in einem Punkte, dessen Kote demjenigen Werte 

von ß entspricht, der die Gleichung sin ß = — erfüllt 

v 

Das so gefundene Nomogramm gestattet aber nicht nur 
die Ermittlung des Steuerwinkel«, sondern man kann dimit 
auch ohne Mühe die resultierende Geschwindigkeit des 
Flugzeuges finden. Zu diesem Zwecke betrachten wir noch 
einmal das Kursdreieck Fig. 1. Unter den beiden Einflüssen 
Wind und Eigengeschwindigkeit legt das Luftschiff in der 
Zeiteinheit die Strecke A C zurück. Diese dritte Seite des 
Kursdreiecks ist somit gleich der resultierenden Geschwin¬ 
digkeit r. 

Zu ihrer Berechnung fällen wir von C ein Lot C E = h' 
auf AB, dann ist 


h' = v • sin [a 4 ß) — r • sin a. 

Diese Beziehung ist aber, wie leicht zu übersehen, eine 
analoge wie in 1), man braucht nur an Stelle von b, w, a, 
v, ß zu setzen h\ v, (« 4 ß ). r, a\ mithin läßt sich r ähnlich 
wie ß mit Hilfe derselben Rechentafel finden. Zu diesem 
Zweck addiert man den gefundenen Steuerwinkel ß zu dem 
Winkel a (Windrichtung — Ziel). Durch den dem so er¬ 
haltenen Winkel [a 4 ß) entsprechenden Punkt der Winkel¬ 
skala Fig. 4b und den Punkt v legt man jetzt die Gerade Lj, 
dreht sie in dem erhaltenen Schnittpunkt (h') auf AB, bis 
sie wieder durch a geht. Ihr nunmehriger Schnitt mit der 
Skala für die Geschwindigkeiten entspricht dann dem ge¬ 
suchten Wert von r. 

Bisher ist über die Gestalt des Dreiecks ABC noch 
keine weitere Annahme gemacht worden, da der angeführte 
Satz des Menelaos eben für alle Dreiecke gültig ist. Man 
kann aber noch die Forderung einführen, daß die Schnitt¬ 
winkel der Linie L mit den die Skalen tragenden Dreieck¬ 
seiten an der Stelle der häufigsten Benutzung möglichst 
rechtwinklig und die Teilungsintervalle an diesen Stellen 
groß werden, um eine genaue Ablesung zu erzielen. Eine 
mathematische Fassung dieser Bedingungen ist aber in den 
meisten Fällen, wenn überhaupt möglich, recht schwierig 
und ohne Anwendung der Infinitesimalrechnung nicht durch¬ 
führbar, so daß man sich im allgemeinen mit einer aus Ver¬ 
suchen als am zweckentsprechendsten erkannten Anordnung 
der Skalenträger begnügt. 
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Im vorliegenden Falle sind die Seiten AC and B C 
defe Dreiecks glekb der Einheit des ZeicbuungsmaÖstabes 
gewählt, und ddL AuÖmäwiakef Bei € htßm/& 

Wie dies Bereits t« Frgl 4 a und 4 fe zur Darsftelloog gebrächt, 
ist Um rum -diesem Linlett&ebilde eine Mir ein -iri&trume&t' 

geben:* wurden die 


also-wecn noch Berücksichtigt wird, daß 10 m Sek. 
hra Std* so ist 

0,36 * 0,7660 - 0,2758 


tin entbehrliche üesd&ll tu 

Skalen träger auf eine NgujülbeTplatte übertragen ttttd .in 
dieser parallel der Dreieckseiic Aß «in. SdbKfi vorge¬ 
sehen* in welchem ttn Schieber gleitet. Leiitercf trägt «inen 
Zapfen, um den das eine> Ende eines mit einer geraden 
Linie versehenen Zchuiiddsfcmlens drehbar pligert isL der- 
arh daß Bei einer Bewegung des Schieber^ dieser Diele 
punkt sieh immer genau über der gedachten Dreieck>di^ 
A Ö bewegt. Auch sind die SfeatenUägCT' nui so v-jeü äuL 
getragen, als xur praktischen Benutzung irfordert ch t&f. 
Und infolgedessen ist die Ecke A des Dreiecks gär nicht mehr 
zur Darstellung gelangt. 


sm ß & sin 5t 
10Ö. 

mtlhiti 

Der Unterschied beträgt somit tuir eine halbe Mio ule 
Bei der WinkelHkäli lassen Web V 4 0 bequem Äbies^rir So daß 
also *in Fehler von mehr als 20' nicht zu befürchten ist 
Dies ist eine^ (Genauigkeit, welche bereits diejenige der m 
die Rechnung eingeJührteti Große übefsLügt. 

Wenn die vorstehende. abjocMlteh etwas eingehend bc- 
handfiße Konstruktion auch nur eifce spezielle Art der notno- 
gräplmchen Darstellungswtiso zur Anschauung bringt, so* 
wird %ie denn c.»eli gedgsel.sein* eine n ßeg «iff von dem Wesen 


■ 


. • /■ ) 

. Fi £.5 gibt. *:W^]-'‘.phptogräpbische Abbildungen des ge¬ 
setzlich geschützteninstrumüptes wieder, wie es von der 
Optischen Anstalt G-JL Goerr, Aktienge- 
s ^11 s dh a it, Be r Li n - Fr t e d cn &, n hcrgesteilt wird. 
Es. hat eftie Große von 13/15cm und kann in einem Leder 
et ui ja d # BrqsUaseb e mi tgefuhH werden S e i ne einfache 
Handh^buog ist in der b^ljvgebenen Gebmuchsanw'eUung 
ausführlich erläutert . -. 

Äfe Beispiel geben die beiden Abbildungen a und b in 
5 dfe|cnrgvn SWllüngep des Lineals wieder, wie -sie xu? 
Lösung nachstehender Aufgabe -erjorderjicl» werden 1 

Der Wind habe eine Geschvvipdigkeii von KL m Sek. 
und seine Richtung bilde mit der bctsbsichligtetj Flugrichtung 
Einen Winkel von 5ÖL während die Eigengeschwindigkeit 
des Flugzeuges 100 km Sich betrage. 

Der Schieber ist dann so DngV in dem Schlitz zu ver¬ 
schieben. bis der schwarze, StHeli aui d^m . Zeßuioidstreifen 
die aus Fjg. 5a ersichtliche Lage shtmmmt und durch die 
TelTp«ukte IQ, m für die Windgeschw>ndigkeit und 50" für 
seine Richtung geht. Dann braucht tuäjy nur den Zelluloid- 
streiten bei unveränderter Schiebe?Stellung soweit nach links 
zu üchwenk e fr. bis der schwarze St/Lh du?eh den Teilpunkt 
tOÖ km für die Flugzeuggeseh w in d 1 gk vit geht IFtg: 5 b]; Er 
gib» dann- auf der Wiftkebhaia den Steuermnkcl zu J6 :> ah t- 
wobei zu beachten ist, daß dieser immer t*T ist, Ebetiso 
einfach i&t.die.Etffiittiirng* der resuUtcrenden Ge$chw i ndigkML• 
Zur Beurteilung der Germub‘Lcit ihr, -Ergeh tit*$v9 Le • 
V.H|.. 


Fl* S b- 

und dtfip; Zwerk der Nocnographl^-ÄU geben, mit Hilfe deren 
nein in der Lage ist, v^scr-tläch vetwickeltcre Bambu-ngen 
selbst trahszendentef Natur und/ruf ^rheBlich'.mehr V«rLßder- 
otl tu iiberfascWnd einfacher Weise zu losenj wobei 
i/i Vielen E^äljert die erreichte Gradigkeit diejenige des 
Kecbeü^ehtebcrs ixfrerttiiff und für techriische Zwecke 

als ausreichend aöjsü3ehen. ist 

De 1 Umätand, daß iti der d^idschen Lderatur außer 
ein<gen Referaten so gut wie nichts über diese Disziplin 21 t 
Rodet» ■'Kenntnis der 
Nonu^gTaphie- sowie ähr^;;;VÄwi^dwhgVbwh^ äußerst sellcß 


Fiß 4 b. 

aöZ5ülfe,0eti sind, und es Wäre ei greulich, w^nn diese Zeilen 
dazu beitragen würden, weitere Kret^e dafür zu interessieren, 
zumal gerade auf den Gebieten dar angewandten Mathe¬ 
matik und Physik wohl f.oeh manche Aufgabe einer solchen 

Behandlung. •.tahigc.^iji-- .'durfte. 


yemert Werl, häch Formel 1) folgvnderrobßen 
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DER SÜDDEUTSCHE FLUG. 

Von Oberst z. D. Schupbaum -München. 


Mit dem Süddeutschen Flug, der am 20. Oktober in 
München endete, ist die Reihe der großen Ueberlandflüge 
in Deutschland für 1912 abgeschlossen. 

Auch er hatte, wie die anderen Veranstaltungen, 
unter der Ungunst der Witterung zu leiden. Die Hoff¬ 
nungen, welche Oberleitung und Flieger auf beständigeres, 
günstigeres Wetter hegten, haben sich nicht erfüllt. Trotz¬ 
dem aber, oder vielmehr infolgedessen sind noch nicht da- 
gewesene Leistungen der Flieger und Erprobungen der 
Apparate zu verzeichnen. 

Das Protektorat über den Flug hatte Se. Kgl. Hoheit 
Prinz Georg von Bayern übernommen, welcher 
auch durch persönliche Anwesenheit während der ganzen 
Veranstaltung an «allen Vorkommnissen sein hohes Interesse 
bekundete. An der Veranstaltung waren beteiligt: der 
Frankfurter V. f. L., der V. f. L. und Flugtechnik Nürnberg- 
Fürth, der Oberschwäbische V. f. L. in Ulm, der Augsburger 
V. f. L., der Mannheimer Flugsportklub, welcher für den 
durch das Gordon-Bennett-Rennen zu sehr in Anspruch 
genommenen Württembergischen V. f. L. eingetreten war, 
und der neugebildete Flugverein Neustadt a. H., ferner der 
Bayerische Aero-Club mit : seinen ihm angeschlossenen Ver¬ 
einen — K. B. A. C„ Münchener V. f. L., Fränkischer 
V. f. L., Würzburg. 

Vor allen Dingen sei hier der Herren von Frankfurt, 
Rechtsanwalt Dr. Joseph und Dr. Linke, mit ihren reichen 
Erfahrungen von den Oberrheinflügen gedacht, sowie der 
Herren Hauptmann Ernst, Oberltn. Staab und Direktor 
Oppenheimer, die sich sehr um die Organisation bemühten. 

Die Organisation des Fluges war den beiden Ober¬ 
rheinflügen nachgebildet. Sorge für Entlastung des Flie¬ 
gers, möglichste Sicherung desselben durch Stellung von 
Begleitautomobilen mit Unparteiischen, Monteuren, Re¬ 
serveteilen; ausgedehntes Melde- und Nachrichtenwesen, 
Einrichtung von Sanitätsstationen, genau geregelter Dienst 
auf den einzelnen Strecken und Hauptorten unter möglich¬ 
ster Uebernahme aller Unkosten waren die maßgebenden 
Punkte. 

Die A u s s c h r e i b u n g e n verfolgten in ihren Be¬ 
stimmungen bezgl. Teilnahme die Absicht, Fliegern auf 
Armeeflugzeugen und Führern von anderen Flugzeugen die 
gemeinsame Arbeit unter Lösung gleicher Aufgaben zu er¬ 
möglichen, andererseits aber bei den ganz verschiedenen 
Anforderungen an die betreffenden Maschinen doch eine 
getrennte Bewertung eintreten zu lassen. Die beiden 
Kategorien hatten jede eigene Ehrenpreise. Die Zivilflieger 
erhielten für die einzelnen Teilstrecken entsprechend ab¬ 
gestufte Barentschädigungen, dazu Zuschläge für das Ein¬ 
treffen am Schlußorte. Die gebrauchte Flugzeit bildete die 
Grundlage der Beurteilung. Durch Anrechnung von Not¬ 
landungen usw. kam aber doch schließlich die Güte des 
Apparates, die Geschicklichkeit des Fliegers hauptsäch¬ 
lich zur Geltung. Für Offiziere wurden noch besondere 
Zwischenlandungen vorgeschrieben. Gemeldet hatten: 


a) Aktiv« Offizier« auf Flugzeugen einer deutschen Heeresverwaltung. 


3 4 

T3 N 
. «a 

Name 

Flugzeug und 
Motor 

Passagier 

- 

Kgl. bayer. Ltn. Beißbarth, 

7. Chev.-Rgt. 

Euler-Dopp$Ideck. 
70 PS Mercedes 

Leutn. Lang, 

Bayer. 13. Inf.-Rgt. 

2 

Kgl. preuß. Leutnant 
v. Buttlar, 
Jägerbataillon 11 

Albatros-Doppel¬ 

decker 

85 PS NAG 

Leu'n. v. Freyberg, 

3. Garde-Rgt. 

3 

Kgl. preuß. Leutnant 
Engwer, Fliegerl fuppe 

Rumplertaube 
100 PS Argus 

Leutn. Zimmer, 
Fußart.-Rgt. 13 

4 

Kgl. bayer. Oberleutnant 
Ehrhardt 

1. Feldart.-Rgt. 

Otto-Doppeldecker 
70 PS Gnöme 

Leutn. Hufenhäuser, 
Bayr. 6. Inf.-Rgt., 
kommand. z. Kriegsakad. 

5 | 

Kgl. bayer. Leutnant 
Hailer, 8. Inf.-Rgt, 

Otto-Doppeldecker 
100 PS Argus 

Oberleutn, Schmid, 
Bayer. 19. Inf.-Rgt. 
kommand. z. Kriegsakad. 

6 

Kgl. preuß. Leutnant 
Joly, 

Pionier-Bataillon 24 

Rumplertsube 

100 PS Argus 

Oberleutn. Niemöller, 
Lehrbat. der Fußart.- 
Schießschule 


~ N 
TJ ^ 

u 3 
Zb 

Name 

Flugzeug und 
Motor 

Passagier 

7 

Kgl. bayer, Oberleutnant 
Pohl, Lurtschiffer- u. Kraft¬ 
fahrabteilung 

Euler-Doppel¬ 

decker 

70 PS Gnöme 

Oberleutn. v. Sprunner, 
Bayer. 15. Inf.-Rgt. 

8 

Kgl, preuß. Leutnant 
Reinhardt, Fliegertruppe 

Albatros-Doppeld. 

100 PS Argus 
Otto-Doppeldecker 
100 PS Argus 

Leutn. Möhlich, 
Füsilier-Rgt. 30 

9 ! 

i 

i 

Kgl. bayer. Leutnant 
Vierling, 

Telegraphen-Bataillon 

Oberleutn. Siry, 
Bayer. 22. Inf.-Rgt, 
kommand. z. Kriegsakad. 


b) Flugzeugführer auf sonstigen Flugzeugen. 


Oberingenieur 
Hellmuth Hirth 
Otto E. Lindpaintner 


Rumpler-Eindeckerl 


Kammergerichtsreferendar, 
Leutnant der Reserve 
Caspar 

Anton Baierlein 
Fritz Dick 


Richard Schmidt 


Paul Senge 


Leutnant a. D. Krucger 


Leutn. v. Gravenstcin 


Leutn. v. Lins’ngen, 
Leibgrenadier-Rgt. 
Leutn. v. Renesse, 
Inf.-Rgt. 76 

Leutn. Demmel, 
13. bayer. Inf.-Rgt. 
Oberleutn. Reimer, 
Grenadier-Rgt. 123 


mpler-E. 

95 PS Mercedes 
I Otto-Doppeldecker 

85 PS Argus 
Etrich-Rumpler- 
taube, selbst gebaut 
% PS N.A.G. 

Otto-Doppeldecker 
100 PS Argus 
Doppeldecker Flug¬ 
werk Deutschland 
100 PS Mercedes 
oder Argus 
Kühlstein-Torpedo- 
Eindecker 
•Konstrukt. Court 

96 PS Mercedes 
Eindecker 
Dr. Hübner 

100 PS Argus 
Harlan-Eindecker 
100 PS Argus 

Von diesen kamen in Wegfall: Senge und Schmidt, sowie Leutnant 
Ehrhardt, letzterer wegen Krankheit. 


Leutn. z. S. Friedensburg 


Verlauf des Fluges. 

1. Tag, 14. Oktober. Militärische Erkundungs¬ 
übung in die Pfalz, etwa 80 km, mit einer Zwischenlandung. 

Die vorgesehene Aufgabe bestand darin, von Mann¬ 
heim aus gegen die Linie Landau—Germersheim einen von 
Süden kommenden Vormarsch festzustellen und die Mel¬ 
dungen hierüber an den Sammelstellen Neustadt a. H. bzw. 
Speyer nach näherer Bestimmung abzugeben. Die K. B. 
3. Division hatte zur Markierung des Gegners alle verfüg¬ 
baren Truppen bereitgestellt, Generalleutnant Exzellenz 
Freiherr von Kreß hatte in liebenswürdiger Weise 
selbst den Vorsitz der Kommission übernommen. Alle Vor¬ 
bereitungen waren in Speyer und in Neustadt a. H. auf 
dessen neuem Flugplätze bestens getroffen. Ein vollstän¬ 
diges Gelingen schien gegeben. All diese Hoffnungen wur¬ 
den aber zunichte gemacht durch den dichten Nebel, 
welcher insbesondere über Mannheim während des ganzen 
Tages lag, nicht weichen wollte und endlich nach stunden¬ 
langem Zuwarten die Oberleitung schweren Herzens zu 
dem Entschlüsse nötigte, die Uebung abzusagen. 

Um Neustadt und Speyer wenigstens einigermaßen zu 
entschädigen, wurde der Start freigegeben, verschiedene 
Herren versuchten es auch, waren aber zur Rückkehr ge¬ 
zwungen. Nur Leutnant Joly und dem an den Schauflüg?n 
in Mannheim beteiligten Flieger Schlegel gelang es, Speyer 
zu erreichen. Bei dem Versuche zurückzukommen, büßte 
Joly seinen Apparat ein. Trotzdem bildete dieser Nebel¬ 
flug eine höchst beachtenswerte Leistung. 

2. Tag, 15. Oktober. Strecke Mannheim—Frank¬ 
furt a. M. Etwa 75 km. 


Anfänglich schien auch hier der Nebel den Flug ver¬ 
hindern zu wollen. Mittags trafen aber bessere Nach¬ 
richten ein, und als nachmittags Frankfurt und die Berg¬ 
straße klares Wetter meldeten, verlangte Leutnant Rein¬ 
hardt Starterlaubnis, welche ihm auch, da die Strecke 
durch Posten mit bengalischem Licht7 Rauchfeuern gut ge¬ 
kennzeichnet war, gewährt wurde. Ihm folgten die anderen 
Flieger und das Glück war den Kühnen hold. Es trat Auf¬ 
klärung ein und sämtliche Herren erreichten Frankfurt, 
ausgenommen Caspar, welcher nicht mehr zum Abfluge 
kam. Oberleutnant Pohl hatte das Pech, in nächster Nähe 
des Zieles bei einer Notlandung auf schlechtem Boden 
seinen Apparat unbrauchbar zu machen. Frohe Stimmung 
herrschte ob dieser wohlgelungenen Flüge, aber leider sollte 
die zuversichtliche Hoffnung sich für den 3. Tag, 17. O k - 
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(ober, Strecke Frankfurt a. M.—Nürnberg, ca. 185 km, 
nicht erfüllen. 

Regen und Wind verboten vormittags den Abflug, und 
schon hatte die Oberleitung im Einvernehmen mit den 
Fliegern und den anwesenden Sachverständigen den Aus¬ 
fall des Tages ins Auge gefaßt, als plötzlich gegen 2 Uhr, 
von Westen kommend, Aufklärung eintrat, deren Dauer 
man nach den vorliegenden Wetternachrichten als ge¬ 
nügend für Erreichung des Zieles ansehen konnte. Im Ver¬ 
folg der vorausgegangenen Besprechungen wurde der Ab¬ 
flug freigegeben und wiederum war Leutnant Reinhardt 
der Erste. Das gute Wetter war jedoch nicht von Dauer. 
Schneller als die Flieger zogen neue Regenwolken und 
Böen; gerade über dem Spessart begann der Kampf, er 
endete trotz der mannigfachen Zwischenfälle im Gesamt¬ 
ergebnis siegreich für die Flieger. 

Hirth mit seiner sturmerprobten starken Maschine und 
Leutnant Joly auf seiner Rumpler-Taube, letzterer nach 
der vorgeschriebenen Landung in Würzburg, erreichten in 
überaus rascher Fahrt am gleichen Tage noch Nürnberg. 
Leutnant Vierling, v. Buttlar, Hailer, Beißbarth und Baier¬ 
lein im Laufe des 18. Oktober. Leutnant Hailer zeigte 
hierbei eine großartige Leistung. Durch einen Irrtum vom 
Wege abgekommen, hatte er am 17. Worms erreicht und 
war am 18. früh von da nach Nürnberg geflogen, eine Ge¬ 



samtleistung von über 300 km. Lindpaintner und Leutnant 
Engwer waren in Darmstadt bzw. bei Groß-Wallstadt ge¬ 
blieben, um von da direkt nach Ulm zu fliegen. Leutnant 
a. D. Krüger auf seinem so Gutes versprechenden Apparate, 
Dick mit seinem interessanten Doppeldecker, sowie Leut¬ 
nant Reinhardt mußten wegen Beschädigung ihrer Appa¬ 
rate auf der Strecke den Flug aufgeben. Ebenso Caspar, 
welcher erst am Morgen des 17. in der Nähe von Frank¬ 
furt gelandet war. 

Sieben Flieger hatten demnach Nürnberg erreicht, 
zwei weitere waren nicht flugfähig, die übrigen ausge¬ 
schieden. Es kann ohne Uebertreibung gesagt werden, 
daß Flieger und Passagiere mit ihren Maschinen jedem 
Wetter gewachsen sind. Es ist auch der Beweis geliefert, 
daß waldiges, zerklüftetes Berggelände kein Hindernis bil¬ 
det, eine Tatsache, die mit den Erfahrungen der Ober¬ 
rheinflüge in Anbetracht der Verhältnisse an unserer West¬ 
grenze größte Beachtung verdient. 

4. Tag, 19. Oktober. Nürnberg—Ulm. Etwa 

140 km. 

Der Abflug konnte in aller Frühe endlich bei gün¬ 
stigem Wetter erfolgen und man konnte nach den schon 
bewiesenen Leistungen auf glatte Ueberwindung der viel 
leichteren Strecke hoffen. 

Der sich verstärkende Westwind verzögerte aber den 
Flug. Die Juraformationen begünstigten Böenbildungen, 
dazu fiel im Donautal noch Nebel ein, so daß die Flieger 
auch hier wieder von schwerer Fahrt zu berichten wußten. 

□ igitized by Google 


Gleichwohl trafen fünf Flieger ohne Zwischenfälle in Ulm 
ein. Leutnant v. Buttlar, dessen Motor nicht sehr gut 
funktionierte, hatte eine Notlandung zu machen, ebenso 
Leutnant Beißbarth, ohne Zwischenfall. So schien alles in 
Ordnung, als nachmittags gegen 4 Uhr in Ulm die Meldung 
eintraf, daß bei Giengen a. d. Brenz Leutnant Beißbarth 
abgestürzt und mit seinem Begleiter, Leutnant Lang, tot 
geblieben sei. Man konnte es anfangs gar nicht glauben, 
daß gerade Beißbarth, einer der tüchtigsten, verläßlichsten 
Führer, nachdem er tags zuvor unter viel schwierigeren 
Verhältnissen den Spessart überwunden hatte, mit seinem 
Apparat in dem engen Maintal bei Stadt Probstzelten ge¬ 
landet war und dann glücklich Nürnberg erreicht hatte, 
einem tückischen Geschick erlegen sei. Der Grund für 
das Unglück ist wohl darin zu suchen, daß der Apparat, 
als er nach glücklicher Notlandung, eingehender Ueber- 
holung, bei gut funktionierendem Motor, nochmals auf ge¬ 
stiegen war, plötzlich von heftigen Böen gepackt und zum 
Kippen gebracht wurde. Alle Kunst des Fliegers war um¬ 
sonst, den Zufällen der Naturgewalten ist menschliches 
Können noch immer nicht gewachsen. Ehre dem Andenken 
der beiden braven Offiziere. Möge ihr Heldentod nicht 
umsonst sein! 

5. Tag, 2 0. Oktober. Strecke Ulm a. D.—Mün¬ 
chen, 130 km. 

Wenn auch die Flieger sich zur Fahrt bereiterklärt 
hatten und den von der Oberleitung vorgeschlagenen Ruhe- 
tag abgelehnt, so stand der Tag dennoch unter dem Banne 
des erlittenen herben Verlustes. Vielleicht trug dies un¬ 
bewußt auch dazu bei, daß kurz nach dem Start fast an 
der gleichen Stelle so erfahrene Flieger wie Leutnant 
Engwer und Baierlein, mit den besten Apparaten ausge¬ 
rüstet, wohl durch Fallböen zu Boden gedrückt, ihre Appa¬ 
rate so schwer beschädigten, daß sie den Flug aufgeben 
mußten. Das gleiche Schicksal erlitt Leutnant Joly in 
nächster Nähe von Ulm. 

Leutnant Reinhardt, welcher mit einem neuen Appa¬ 
rat außer Konkurrenz München erreichen wollte, konnte 
denselben nicht mehr fertig montieren. So erreichten nur 
fünf Herren München. Hirth, Hailer, Vierling, v. Buttlar 
und Lindpaintner. 

Hier fanden nachmittags durch Hirth und Lindpaintner 
wohlgelungene Schauflüge statt. Es wollte jedoch keine 
rechte Stimmung aufkommen; alles, was einen festlichen 
Charakter verleihen konnte, war ohnehin abgesagt worden. 
So fand auch am 21. Oktober an Stelle des geplanten Ab¬ 
schiedsfestes mit Preisverteilung lediglich letztere in engem 
Kreise in den Räumen des Kgl. Bayerischen Automobil- 
Clubs statt. 

Reihenfolge der Preisträger. 

Klasse der aktiven Offiziere, auf Flugzeugen 
einer deutschen Heeresverwaltung. 

1. Kgl. Bayerischer Leutnant Vierling, Preis des 
Prinzen Georg; Begleiter Oberleutnant S i r y , Preis des 
Aero-Clubs. 

2. Kgl. Bayerischer Leutnant Hailer, Preis des 
Kriegsministeriums, Zusatzpreis von Frau Reichsrat Buhl für 
den Versuch, nach Neustadt a. H. zu fliegen; Begleiter Ober¬ 
leutnant Schmidt, Preis des Prinzen Leopold. 

3. Kgl. Preußischer Leutnant v. Buttlar, Preis des 
Präsidenten des Bayer. Aero-Clubs, Grafen zu Pappenheim; 
Begleiter Leutnant v. Freyberg, Preis der Erzherzogin 
Gisela. 

4. Kgl. Preußischer Leutnant Joly, Preis des Herrn 
Ziegler-München, Zusatzpreis des V. f. L. und Flugtechn. 
Nürnberg-Fürth; Begleiter Oberleutnant N i e m ö 11 e r , 
Ehrenpreis des Prinzen Heinrich von Bayern, Zusatzpreis 
von Oberbürgermeister v. Schuh-Nürnberg. 

5. Kgl. Preußischer Leutnant Reinhardt, Preis des 
Pfälzischen Aut.-Clubs und Zusatzpreis des Herrn Berlin; 
Begleiter Leutnant M ü h 1 i c h , Ehrenpreis des Pfälz. Aut.- 
Clubs. 

Der abgestürzte Leutnant Beißbarth wäre in der 
Reihenfolge vor Reinhardt als Fünfter eingereiht worden. 
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Klasse der Zivilflieger. 

1. Helmuth Hirth, Ehrenpreis des Prinzregenten, Zu¬ 
satzpreis des V. f. L. und Flugtechn. Nürnberg und 12 500 M. 
Barentschädigung; Begleiter Leutnant v. Gra venst ein, 
Ehrenpreis des K. Bayr. Aut.-Clubs und Zusatzpreis des 
V. f. L. und Flugtechn. Nürnberg. 

2. Anton B a i e r 1 e i n , Ehrenpreis des Vereins für 
Luftschiffahrt Frankfurt, 5000 M. Barentschädigung; Begleiter 
Leutnant D e m m e 1, Ehrenpreis der Munitionsfabrik Speyer. 

3. 0. E. Lindpaintner, Ehrenpreis des Herrn 
Th. Dessart; Barentschädigung 8500 M., hiervon vierte Etappe 
2500 M., Ankunftspreis 3000 M.; Begleiter Leutnant v. Lin¬ 
sin g e n , Ehrenpreis des Herrn Ziegler-München. 

4. Fritz Dick, Ehrenpreis der Firma Bemheimer- 
München, Barentschädigung 3000 M.; Begleiter Leutnant 
Palmer, Ehrenpreis einiger Bürger Speyers. 

5. Leutnant a. D. Krüger, bar 3000 M. 

6. Referendar Caspar) bar 1500 M. 

Se. Kgl. Hoheit Prinz Georg überreichte jedem den 
ihm zuerkannten Preis unter dem Ausdrucke rühmendster 
Anerkennung und herzlichsten Dankes. 

Ein Rückblick auf das Gesamtergebnis läßt dasselbe, 
immer abgesehen von dem traurigen Unglücksfalle, als ein 
durchaus befriedigendes, was Leistungen der Flieger, 
Passagiere und der Apparate anlangt, sogar als glänzendes 
erscheinen. 

Als notwendig hat sich erwiesen die Herstellung eines 
unter allen Umständen richtig zeigenden Kompasses, dem 
vielfach einzig möglichen Orientierungsmittel; die vorhan¬ 
denen scheinen nicht zu genügen. 

Bei den Flugzeugen waren keine besonderen Neue¬ 
rungen vorhanden, da es sich fast durchweg um Apparate 


handelte, welche selbst oder wenigstens in gleicher Kon¬ 
struktion, schon ihre praktische Verwendbarkeit bewiesen 
haben. 

Für die Frage, ob Ein- oder Zweidecker, wurden, wenn 
auch keine Entscheidung, so doch wertvolle Anhaltspunkte 
gewonnen. Der bessere Erfolg war den Zweideckern, und 
zwar ausschließlich den Otto-Doppeldeckern, beschieden. 
Es darf aber nicht vergessen werden die siegreiche Fahrt, 
welche die Rumplcrtaube von Leutnant Joly als einziges 
Flugzeug neben Hirths sturmerprobter Maschine am 17. 
über den Spessart nach Nürnberg bestand. Hirths er¬ 
probter Apparat ist Tn der Hand seines ausgezeichneten 
Führers eine Klasse für sich. Wenn auch für militärische 
Zwecke, nach Aussage von Hirth selbst, nur bedingt brauch¬ 
bar, werden die mit dieser Konstruktion der Taube wie¬ 
derum gemachten Erfahrungen wertvolle Anhaltspunkte 
bieten. 

Die Motoren, mit einer Ausnahme nur deutsches Fa¬ 
brikat, haben durchschnittlich allen Anforderungen ent¬ 
sprochen, wobei zu bedenken ist, daß ein großer Teil der 
Flugzeuge in der Nacht vom 17. auf 18. Oktober dem freien 
Wind und Wetter ausgesetzt waren. 

Es sind also auch für die Technik wertvolle Anregungen 
und Erfahrungen gegeben. Ganz richtig ist, was Exzellenz 
v. Brug bei der Preisverteilung ausführte: es muß 
Sorge getragen werden, daß das hohe Kön¬ 
nen unserer Flieger und ihr Wagemut von 
seiten der Industrie durch Schaffung der 
notwendigen, besten Maschinen und 
durchaus verlässigen Motoren belohnt 
wird. 


WAS DIE TEILNEHMER 

ÜBER DIE GORDON-BENNETT-FAHRT BERICHTEN. 


Wir eröffnen diesen Bericht,« zu dem uns die einzelnen 
Luftfahrer in freundlichster Weise Zuschriften zugehen ließen, 
mit einer kleinen Skizze Otto Korns, des Führers vom 
,.Reichsflugverein 11". 

Der Start meines Ballons erfolgte 4,51 Uhr nachmittags 
an zwölfter Stelle, und zwar mit nur 35 Sack Ballast. Der 
Wetterlage entsprechend war es meine Absicht, im Anfang 
der Fahrt größere Höhen aufzusuchen, damit die oben er¬ 
wartete Rechtsdrehung uns möglichst weit nach Deutschland 
hinein, etwa Pommern, tragen sollte, um nach Ueberfliegen 
der Ostsee Schweden zu erreichen bezw. dies in der Längs¬ 
richtung zu durchfliegen. Ein Tiefhalten während der Nacht 
hätte nach meiner Auffassung und nach Studium der Wetter¬ 
karte (ein Vorwärtsschieben des Tiefs nach Osten schon vor¬ 
ausgesetzt) uns etwa zwischen Kiel und Stettin über die 
Ostsee und damit eine Verkürzung der Fahrt gebracht. Unsere* 
Flugrichtung war dementsprechend folgende: Höhe etwa 800 
bis 1000 m, Hall, Crailsheim, Nürnberg, Gera, Eilenburg, 
Jüterbog. Dann setzte gegen 9 Uhr vormittags eine weitere 
Rechtsdrehung ein, die uns über Frankfurt a. O., Landsberg, 
Schneidemühl führte und uns gleichzeitig die Gewißheit 
brachte, daß das Tief in der Nacht noch weiter vorgeschritten 
war und wir mit der Möglichkeit rechnen mußten, in Ruß¬ 
land zu landen. Unten war Richtung NNO. bis N. und oben, 
bis 3000 m, NO. Es war deshalb nötig, bis Ueberschreiten 
der russischen Grenze Höhen bis 3000 m einzuhalten, was 
auch unter sparsamer Baiastausgabe gelang, so daß wir den 
Ballon mit 11 Sack Ballast in die zweite Nacht hineinbringen 
konnten. 

Nach Ueberschreiten der russischen Grenze bei Kulm in 
3000 m Höhe, gegen 4 Uhr nachmittags, fing es an, unten 
dunstig zu werden. Wir konnten noch Allenstein, Ostpreußen, 
orientieren, dann bildeten sich dichte Wolken unter, sowie 
teilweise auch über uns, so daß eine Orientierung unmöglich 
war. 7 Stunden waren wir so ohne Orientierung, als der 


Ballon langsam bis auf 800 m auf die Wolkendecke fiel, und 
wir beschlosen, Ventil zu ziehen, um uns zu orientieren bzw. 
die Flugrichtung zu konstatieren. Ich befürchtete eine Drehung 
des Windes nach links und wollte daher unter allen Um¬ 
ständen versuchen, die Richtung unten festzustellen. Der 
Ballon reagierte anfangs schwer auf Ventilzüge, wir fielen 
aber dann doch in die Wolken, und ganz unvermutet, im 
dichten Nebel, setzte der Korb in einer Höhe von 500 m auf. 
Bei dem unten herrschenden Sturm von 70—80 km wurde die 
eine Seite des Korbes demoliert, und wir mußten leider beim 
Hochgehen des Ballons konstatieren, daß Apparate abgerissen 
und die Reißleine ausgeklinkt war. Gleichzeitiger Fall ließ 
uns außerdem vermuten, daß die Reißleine auch angerissen, 
und da unter diesen Umständen ein Hochgehen und Weiter¬ 
fahren ausgeschlossen und wir uns in einem ausgedehnten 
Seengebiet befanden, mußten wir schweren Herzens die Lan¬ 
dung vornehmen. Sie erfolgte 1,45 morgens, in etwa 200 m 
Entfernung von der Station Duktschy bei Dünaburg, an der 
Bahnlinie Petersburg—Berlin, mit noch 10 Sack Ballast. 

Auf Anweisung der Landgendarmerie begaben wir uns 
am nächsten Morgen zur Vorgesetzten Behörde nach Düna¬ 
burg, wo eine genaue Untersuchung unserer sämtlichen Sachen 
stattfand. Dieselbe wurde sehr streng durchgeführt, wie mir 
dies bei meinen wiederholten Landungen in Rußland noch 
nicht vorgekommen war. Jedes Blättchen Papier wurde ent¬ 
ziffert, eine Zigarettenschachtel sogar entleert, ob sich nicht 
am Boden etwas Verdächtiges vorfinden würde. Photogra¬ 
phischen Apparat nehme ich bei größeren Fahrten, resp. 
Fahrten, die im Ausland enden können, nie mit. Dadurch habe 
ich mir in Rußland schon manch unnützen Aufenthalt er¬ 
spart. Uns selbst wurde eia Zimmer — zwei Betten, Tisch, 
BaiJc — angewiesen, das wir nur unter Begleitung eines 
Gendarmen verlassen durften. Nach 30 Stunden kam dann 
das Telegramm, wonach unsere Freilassung verfügt war, 
jedoch mußten wir uns noch der Vorgesetzten Zivilbehörde 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 




Was die Teilßehmec über die GördöD-BeTmett-FaHrt berichUt» 


(Gouverneur) votsteliea. Wir erledigten dies bei der Rück- 

•riäfe : 'In-;<.tnd ■*&*/£&* in- JSftiti- 

gäsk tflltppfctj&Kii- ■ t?;*0 ; (ür di<? ‘ .CK^$ch^-' ’ > 

.$&. Cr $k <K . 1 ^;- 1 ; 

A*cfc4d$fe y&Kfii dftr r.dÄs>s4ieP., 

wrt t wpH - f&fthji t ufify ' 1 •*' Qtf'y Oxfedpny ■ 


nun haben wir für den kritischen Augeo blick noch £w*i $£.uer~ 
knlÜhmhefi *uro ' AS V^fäsek 

Während die^t'r -V»•rbetfeiibßgen $jtf 

T>i aidiV scbk-cbt '^pyotdesi;' &5a. ■^dÖ^fi^-'a^.r _%u kak. 

A»k e.Vnnjjj! gib* H'if&t. .• §|Vm.-' Aber vir. Ifahen rnr* 

.',. r„o-[ t > v •- v. ,..• _• ;... . 0 . I «„ ' 1 , r J?Ö •.(:" C Ki 

• :■&'# <£iK h^runV«?r' ^r>n dCW ynt' ■ ,f^V .A$T-. 


Vi-yf Ticieciki^ler'. f rejudt? ü^t' , sv.d:n^>< 


Birnaune; 


; '.Wk\ k \t. m fe.t u V*i?-'r;./.'!i»\( vxky >>?ribdfeb '. bUilt 
am '.• *lpi ;•,yfe ' \#ty: jfed de> ;£kiAdrk: 

Ul'OP chfUi., X'Uu? -'.V K *1»'.. •• t. I.'. .• % ' f --/Z ! l 

*tuic- . &t$ : - vko-, kut^.cVv T j>>torr.'.-.^j-:' ;Ff; bwufjk 

tjkeh: Mui; dir-'- Sarbt,-*»£;•' <jgr ; 

Afeoarhiis.it;; läfcj-. stri/jo.. vVtv»n -A-Hpijltu^r- 

* E^tXtfdi^rr • W^'b'fe', ■ der 

;?j? i'rTW'rJfcri/- •'- 

• ; .yfef r-ö^/ris4^^?* ^ ^i» ä>!3v'>v;i irt>\c;*> t. VM'wßfc # 

51alife-'"W V t!iTiftjsjjiMHd';- ®V : /$ b.M<Ugüri >vjr 

wJ^ÖtttfpCfl :iil* Hkkft d.‘V •B.,t?,-., >v M ,,• ... • I. • '.Mit 

'iÖ.istr^a^3Ülv Pfjr typ.- *tm 1 gr»tf$cto 

:4- .4 ■;>* •'• ••-■ ; : J.md ■ -■ ; '' • mihi ' ■• • ,; ' • •' -■ : 

d4 «d/»r^df.;dk l .M i\ i 's k, i M'yH in ur.<i; ^rifkiV* 

d^',j^A4t;s* «ebAtiftti' ” . .' ,. 

rtVi ii*4iv Nt dl; ‘NhhreacV 

tä>er ■ ’Sitt-rtdf m^z*k'A ' dif^Vu »tHfcr di-rit Slvrip4div 

litt'. IVi5uAi> d.r-r ivnh^r^n j>.?b ötk di> , 

4Hß:'W *£$*£ x ‘bfeeds 

. 

Atff 1$, ^)k- 

jwvf&gtf $ V-, ,?dsA ib 

'h’ i >*.'’^ c h k *&?^ , ■■■ . 

•?k 4ö3r.i3T;V'fb> ; ,IU/ 

.feoEi Sv»duvrit’i^.t.p.v 
Afti'kk vnid tyjkj&Ü ;Ai\^»ivbk'ck ‘$iv 
^ kmd ^v. l )te F;*nd' 

*$cti ^-T^kfeu fuUJk W*r v«Ü 

Ab- jv' 2Qt}0 if- 

:W-v?vl4 tv(d,cf*V Trü v^ibxie^en., ^•äbfyXjd ds r 
x«. Mikl. m :j£t*iS£^ w fi^Vt. »ke v 

■ uhd ‘ -iibevA^ 

a^äkkrü-. Ata ?k; Oktober fÄ r . 

y'iX if^rkev; k 

UC'X^h. \’4fktr4.-5v'Sv*cte 
•Jk’ ,'KU"l£rtrajtin; 

Vr'.v • }yt ph dti öen. yttid 

Jp' wi‘r 

-vi'uk.viv .arKrffe ; ’ ^ diW k?td 

;.,O^V^d-v.^maV{ ÄiiäHfT 

tim • 'tätifföng: dfe 'Ai'blvm: 


-vHvM.hu: Jüd di./sc-i, ,k 

Olts f T i;ist i«? N^.cbt. .wuy 
b^^k>>'U- w*d>' 

■ na>?b i$jr&$'¥£ A.fdwdtti, 

W&t sei 

; 0v$\ Öul!«n 
flxrt; ■ hier » 5 'ikllO 

jvj>^ V “ ""' ' ' 
ScbUpiyÄc»l dafen, 
ivftiii- Tli.A Wft -Mä .DkjV’tjfcb 
siidief ’if k-*UfSCsA-FOi.^■ 
kf'Ab^r. JCttti -dpr'i. ü't»K 
wir ?WiSßbpxt '?(}0b 
3t\s IS'pte 
;-VtW-'-:jif.«:)i> A 
vk<t^i£&* ivlrd '^aä 
dfccv» Br^ifi.k^' )j r<]d.; ?*1 h ' : buM 

'Der 'wkrjre Kätuipi ’ 

.Alle Geger^.i,ft,.4^* dif-. 
an Hak sin ^ü-Ti def *-iT> 

Flö^rh e.n, LebernsiT» A 
unseren Mantel 
eine Konserycnbuik 
die Gosuld 


■$sii#aif v*d f öÜÄiilkgt- 

isUtfV.üsX .'ft*t\;. * ’b b dk jRvidlrlhr! aber der 

,.BAil't!•.fiuT^e.' |a t.ri^sd£a^fc^j-. ixfe>,!livjjft dtß'e A^/iesc: f . • cin.eu 
ki^i : . 1f»^t ; - ; %% Baumgcoppt: 

.'s%?'-;;i;rf4^.t^i Bos‘cbfeg 'W fr h^ben. einis 
S'hbh'dk^ri von , T Sb‘J tsr 

. •' , XVt. ^t^^U^obimend:'; - 

BXunty Abi; U‘o>' 4#’- 'Wi.^t?:'-XM; . 

Ä^rsdbatiiß’Vt ■■-on&'drel ddG,4e^^.b Wr ‘hnv *r. M.ä’WÄvd . 

n#i\H k^bm»vy bVtu^u i^ßpiR v» vfefn r^k^^oUnuTit, desse i 
F-Ttiu - ' ^jpviacb- \; 4 ■ 

V Offhet -Jhtffo W l ’b '&uj>fciviii n>hiin:.upi; \Vr(.?» v f^o, 

Re.vr.aiv^r fib und )ii.d Jtip.' lr«:undl>4h •’4ivhf-':^^ : ; lh«» jo- pssc/k 

• /•• .'. üb» V;:'r.,iv.*. W-r «Vr. Ibv «.».'■ K Ui ••*:*. -^i Mb ft “.••• 

' \ y vlffi.WQ’ 

ß.ri'64 " .' -IjM 1 ' y'A*' • • :• 

d£;* 'htf ^ >*se/y--r 

’ A • ^*»iV-»Hn, r^k ^ yv t%b;r-t^Ch/ 

.,lVr N ’d,widi^o SV v dad kk H‘f* r.T< \3fi-r . L^.f^ 

b»>i v f61 u cK’*v(!* K-db»: l f k* ^'ära-»i .-von; j4 j^«ö 4 - ^ 'Af>J 
^^i’i scfcd, ,'»kvlV bfh' 

tiprOi K^xji/Vir Xipti Kit & tH-l" 

bHfen? übo<‘ ich' vi/rr dtov> r fy,kdk?k%-, >f 

•■ Vidri ^ajfr^rrr ffeiitn! k ; fi ,'lbx^n' 

und iluüiib’ii'' Retse up>r) lf/npikebr f Uk iK^^* Ibc 
¥?*:A f ■?■■■. *•• SprAcbe' . kb r.y : b*dv d,..', ; i y ;^’ . - • '•:- 

',^'im^Öj styt/f- k. - J;V i 1 H'ii 1 -irim^ bulrdttv.i! . * A«-- V-^? • 


flidfe d««a atlart. 


586 


Vom großen Pariser Aero-Salon. 


Nr. 24 XVI. 


Hauptmann Mannsbarth* Oesterreich schreibt über 
seine Fahrt mit dem „Busley“. 

Als ich das neue Ballonmaterial der Franzosen für dier 
Konkurrenz sah, ließ ich die Hoffnung auf Sieg endgültig 
fallen. Ich beriet mich sogar mit meinem Fahrtgenossen, 
Leutnant Macher, ob es unter solchen Umständen nicht 
besser wäre, den Start aufzugeben, entschloß mich aber zur 
Fahrt, als die Wetterkarten ausgegeben wurden. Nach den 
offiziellen Windmessungen konnte man annehmen, daß die 
Ballone die Richtung gegen die Nordsee einschlagen wür¬ 
den. Das hätte nun eine rasche Beendigung der Fahrt be¬ 
deutet und es wäre der Kunst des Führers überlassen ge¬ 
blieben, durch die Einhaltung gewisser Höhenlagen einen 
möglichst entfernten Punkt an der Küste zu erreichen. 

Der Aufstieg ging am 27. Oktober in feierlicher Weise 
vor sich. Als der ,,Busley" seine Anker lichtete, stimmte 
die Kapelle die österreichische Volkshymne an, und der 
König von Württemberg, der dem Abflug beiwohnte, hob 
salutierend die Hand. 

Die Fahrt ging anfangs südöstlich, dann nordwestlich. 
In der Absicht, möglichst östlich zu fliegen, suchten wir 
gleich zu Beginn größere Höhen auf, die zwischen 2000 und 
3000 m differierten und in denen wir die ganze Nacht über 
verblieben. Um 8 Uhr abends hatten wir eine dicke Wolken¬ 
schicht unter uns, die uns jede Aussicht auf die Erde be¬ 
nahm. Wir holten den Sextanten und den Atlas vor und 
stellten auf Grund der astronomischen Orstbestimmung 
gegen 11 Uhr abends fest, daß wir uns in- der Nähe von 
Nürnberg, etwa bei Erlangen, befanden. Die mittlere Ge¬ 


schwindigkeit betrug zirka 20 km pro Stunde. Eine zweite 
astronomische Orstbestimmung, die wir gegen 2 Uhr nachts 
Vornahmen, ergab, daß unsere Fahrgeschwindigkeit auf 
etwa 30 km pro Stunde gestiegen war und daß wir über den 
Böhmerwald dahinflogen. Unser Barograph registrierte eine 
Höhe von 2900 m. 

Leider mußten wir fortwährend Sand auswerfen, da 
der Ballon wahrscheinlich infolge seiner ungenügenden 
Dichtigkeit in keine dauernde Gleichgewichtslage zu 
bringen war. Unser Vorrat an Ballast war auf 14 Sack 
herabgesunken und wir mußten uns schweren Herzens ein¬ 
gestehen, daß wir bald zur Landung gezwungen sein würden. 
Um ^10 Uhr begrüßten wir unter uns die vertrauten Ge¬ 
filde von Fischamend und überblickten den Neusiedler See 
und die ungarische Ebene. Die Sonne hatte uns 4100 m 
emporgezogen und der Wind hatte fast gänzlich ausgesetzt. 
Gegen 3 Uhr nachmittags sahen wir den Plattensee, Komorn 
und das Donauknie bei Waitzen unter uns, gegen 5 Uhr 
überflogen wir Budapest. Unser Ballast betrug nur mehr 
zwei Säcke, die wir opfern mußten, als sich in der sumpfigen 
Gegend südöstlich von Budapest eine starke Abkühlung 
bemerkbar machte und der Ballon immer tiefer sank. Wir 
versorgten unsere Instrumente und machten im Korb alles 
zur Landung klar. Sie erfolgte glatt bei Nebel und Dunkel¬ 
heit in der Nähe einer kleinen Ansiedlung in der Pußta 
Felsö. Bald darauf erhob'sich ein starker Wind. Für uns 
kam er zu spät. Wir waren allzu schnell außer Gefecht 
gesetzt worden . . . Franz Mannsbarth. 

(Die Berichte werden fortgesetzt.) 


VOM GROSSEN PARISER AERO-SALON 

(Von unserem nach Frankreich entsandten Sonderberichterstatter.) Schluß. 


Als Ursache dieser Leistungsteigerungen stellt sich bei 
näherem Studium im Salon eine Reihe von wichtigen Ver¬ 
besserungen in der D e t a i 1 k o n s t r u k t i o n 
heraus: die Verringerung des Luftwiderstandes durch den 
Ersatz der offenen kästen- bzw. rahmenförmigen Flugzeug¬ 
körper durch festumkleidete Bootsformen; die unaufhalt¬ 
same Verdrängung der hölzernen Konstruktionen durch 
stählerne; die Anwendung weniger aber starker Stahl¬ 
trossen statt der früheren unzähligen Spanndrähte; die Ver¬ 
stärkung der Landungsgestelle und der Stoßfänger; größere 
Rücksichtnahme auf den Schutz der Flieger, auf guten Aus¬ 
blick von oben und auf rasches Auseinandernehmen und 
Wiederzusammensetzen der Apparate; endlich eine erhöhte 
Solidität in der Arbeit und die Einführung von Normalien 
für die einzelnen Teile und deren Verbindungen, wie sie 
sich aus dem Bau großer Serien von selbst ergeben, und 
die von großem Vorteil für rasche Lieferung und Reparatur¬ 
arbeiten sind. 

Was die Flügelformen anbelangt, so fällt uns 
Deutschen sogleich auf, daß die uns allen so vertraute« 
„Zanoniaform", wie sie zuerst durch Etrich-Rumpler 
in Deutschland eingeführt wurde, im Salon überhaupt nicht 
vertreten ist. Nur diee„Ente“ von Besson, ein bis¬ 
her in der Front noch unerprobter Apparat, weist Anfänge 
von Aufbiegungen der hinteren und seitlichen Ränder der 
Tragflächen auf, wie sie der bekannte Gelehrte Eiffel 
empfiehlt. Auch die bei uns immer mehr zur Geltung kom¬ 
mende V-Form der Flügel und das Zurücknehmen 
ihrer Außenenden nach hinten, d, h. die Pfeilform, 
hat in Frankreich noch keinen Anklang gefunden. 

Der deutsche Flugzeugbau wandelt somit in mancher 
Beziehung seine eigenen Wege. Wir sind damit bis jetzt 
nicht schlecht gefahren, denn wenn auch die Flugzeug¬ 
industrie Frankreichs der unsrigen in der Massenproduktion 
enorm überlegen ist, so trifft das in bezug auf die technische 
Qualität der Konstruktionen absolut nicht zu. Im Gegen¬ 
teil sprechen viele Anzeichen dafür, daß bei uns solider 
als in Frankreich gebaut wird, womit übrigens durchaus 
nicht gesagt sein soll, daß wir von der französischen Tech- 
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nik nicht ebensogut noch manches lernen könnten, wie 
umgekehrt. 

Besonderes Interesse beanspruchen naturgemäß die 
ausgestellten Wasserflugzeuge, deren Bau jetzt von 
allen großen französischen Firmen mit der einzigen Aus¬ 
nahme von Bl6riot aufgenommen worden ist. Es hängt dies 
damit zusammen, daß die französische Armee 
eben so wie die russische und amerika¬ 
nische mit der Einführung von Hydros für 
Landkriegzwecke begonnen hat, und daß man sich 
ferner von der Ungefährlichkeit des Wasser¬ 
fluges sehr viel verspricht für die Beschleunigung 
der ersten Ausbildung der Flieger, für die 
Erprobung technischer Neuerungen, die 
über dem festen Lande zu gefährlich erscheint, und endlich 
für die Schaffung des „Flugsport s’*, der in Frank¬ 
reich ebensowenig wie bei uns und in allen anderen 
Ländern existiert, trotz allen Mißbrauchs, den man mit 
diesem Ausdruck zu treiben beliebt. 

Im Salon sieht man fast nur Wasserflugzeuge 
älteren Systems, d. h. solche, bei denen ein nor¬ 
maler Landapparat durch den Unterbau von Schwimmern 
verschiedener Formen schwimmfähig gemacht worden ist. 
Dieser Typ hat sich auf Flüssen und Binnenseen 
bereits vielfach bewährt. Auf der offenen See da¬ 
gegen wird er wegen der hohen Schwerpunktslage wohl 
kaum zu brauchen sein. Wie die Ansichten in den 
verschiedenen Kriegsmarinen sich nach dieser 
Richtung hin zu klären beginnen, geht daraus hervor, daß 
das Wasserflugzeug von Donnet-Leväque, 
der den Lesern dieser Zeitschrift schon vom Wettbewerb 
von St. Malo her bekannte Vertreter des neueren Systems 
des „fliegenden Boot s“, in der letzten Zeit von 
der englischen Flotte in mehreren Exemplaren 
angekauft und von der schwedischen, norwe¬ 
gischen, österreichischen, italienischen 
und dänischen Marine bestellt worden ist. 
Auch der bekannte Bootskonstrukteur T e 11 i e r hat ein 
„fliegendes Boot" von etwas abweichender Bauweise 
ausgestellt, das indessen noch nicht praktisch erprobt ist. 
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Vom gruÖeo Pariser Aero-Salon 


ziehen der Räder während dps 
Fluges oder auf dem Wasser M, 
wie wir sie wen det .Aviatik*’ 
her kennen. Caudroü dagegeo 
hat seme Räder in entgprecJten- 
4 eh Auaiassu nger«. am hinderen 
Ende der Schwimmer Fest an- 
£f£>r&ch i Indern er hekaup'tel, 
hehinderUn in dieser Sieb 
I un% : nicht ; de n Aulaiteg vönt 
Wasser, A11 e ; u h t ig <mi a <\ $> - • 
r- Flugzeug« 

I • a ise n -'. & i' c h - • cd .t We d c r 
u ii r s ö l d e m W a * s 0 r 
n der aut dem Lande vet k 
w en den» indem tßöti äüf dem 
feste# Boden die Sch wimroer 
gegen dte Räder vertauscht, tyäet 
Tu di«« er Bezdehimg 
smd wir. somit d^tx Ftaitzas'en 
Taiius, da bekanntlich unsere 
neuesten MarineBugseuge sämt¬ 
lich außer, den Schwimmerrj ihre 
Räder mUliihtcn. die oach Beh 
darl Jederzeit. sei... es auf dem 
Lande o»de? im Wasser oder 
waheetsd des Fluges. boehg&v 
zögen oder hetödiergeiass*«. 
werden können. 

F , !n bezug auf die & u st t U & - 
t u tx g der A pp a r ■> l v ist -*u 
berichten, daß einzeln« Vtm 
ihnen f e $ f e i n g e ba u t e 
M »'« c h rtiia-ng e Vehr e he* 
Sitzen, das übrigens, aut derrir 

Bletiot sich m einer Position he- 
findei; ük. jeden praktischen Gk- 
brpöch äussch ließt, Verekttell 
ist ein S t A b i p an X e r sc.Ntz 
gegen G&wähf fencV pfän . anfcu 
vorgesehen, so *. B. heim neue¬ 
sten Bierkd und MorAoC-Ein¬ 
decker. Es i£l nur ein einziger 
Bö mkcnwutf s^a^i au*~ 
gestellt, urid.tw&r ihr .kügetför-'; 


M 


.. 

mige Bomben, die wegen der Ün- 
rnöglichkeit der Anbringung einer 
wirksamen Sicherung .f(ir die 
Praxis' keine Bedeutung 

Die Firma Roold st eilt spgk* 
nannte „A u d i p h o n e“ für die 
Verbindung zwischen' Flieger und 
Fhiggasi aus* die sich renhi gut 
bewährt haben sollen, lind ferne.* 
:&i\A i>ge Aus ^a,;ksfe.rd ich te m , seh r I je & f ein E a - 
p i e r zum Schutr gegen, die Kälte, für die sich zahlreiche 
Käufer landen. 

Einen der interessantesten Punkte des Salons bildet 
die Aufteilung einer k o na p> 1 e 11 e n 8 * g 1 ei tkol c?» ji£ 
für die Flug * $■qv »drille Nr- 4, die während der 
diesjährig«?!! großen Ma.n3v«r aüfig^igichn^te Dienste g,e- 
tan hat Sie besteht .ras eifern s e c b 4 f i I x i g e-n A ix. i q - 
mobil für den E^üattriÜencheL W «ochs weitever 
P*r«öisen a ü t o s mit Zelten «nd VonstigeitJ Material, 
die -z um Schleppen vm k ^ einem tadellos dmchkonsifuier tv»* 
A n b a n g e r f ü r 4 e h T r e n s p o r t von F f u g \. >: y 
ge n :\eh%i Re«ervetk»krt uswc ^uf dem Landwege bestimmt 
sind. Endlich aus einem W e t k s t a lUntomo b i 1 mit 
aß^n nolw^dligeö Einfich taugen für die Vornahme von Re~ 
parateren \m FeTde. jDle ßlft^feuttj deräriigef ^Flugzeüg^ 
Irwins ersche.mt mit der ^uhehmendeo Zahl der im Feld- 
dienste operieren den Flugzeug^ hk «in ,;itia.bve>sbaf«h Be ■ 
diiHnis, i*nd da. dir■ Frangdscn'..sich nüturgemäb eher rPvi 


Bildv.r vom Pftri&er Salon. 

Farman-Ksroaserie mit Fenstern nod PositlonslBloitie«. KfrcKle; Maschlaan${e>f ahr «ul Farm an 
not* Unten: Elfte* 4«f Äl< sie« Mittels 5fte.r. >ft^e%chafile a flftgaeujge 

Ärm»e, ji»e w&bffcud üet htev^ebt ^eröeo 


Wie nützlich gerade die Mitarbeit von Bo*>UbAuivch 
Dikern äiiS diesem Gebiete' i&t. *$sgt feicb am deutlicbst«n 
durch die für einen Sbemäßn Ünbegreiliich« Form, auf die 
der s<tnsi so hervöcrageode FlugisuügPtbauer 8regnet vet- 
fallen isi. Ndcht genug dsmit, daß er bei jüngsiec 

Wasserflugzeug ft L a M % x ^ e Ll l a i 3 e’' den Flögieug- 
körper. anstaH ihr« selbst ak« Boot nt bfeootAen, auf ein 
Riesen?^ntialiloß -»eht, vonderp lügt er Apch noch 

ein paar seitliche StJiwtin.ffrer htett Thx$ ist etwa das^ethe, 
als ob man aa cioem Moloiboote in .der Wasserlinie n-ocli 
als Anleger em paar SEhwImmtT anbringen woiUe, und cs 
bleibl u^efimdltch, wjte man mif einem so achwerläHigefi 
A pp arä t jemals äuf dem 'Wa a^r 4 le .mm Anfstieg «fhftFdet^' 
lidTe Geschwindigkeit erreichen will, 

Gl e i'c h 2 5; i i i g a 1 s La n 4 - u nd W’ s e f f l ug - 
? eü g e v öffen d b a r amd von den itn Salon aüsge- 
$teiilen ÄpparaUft n if r de r D.ä n ji ; e : t - L e/v e q ue u n d 
der klein e 35 w e i d e t k £ r v o n C & u d rti n . Der 
efstere wendet eine, ' Kbiisllitüktiöö'. zürn Hoch- 

















Schießübungen nach Luftfahrzeugen 


Schießübungen nach Luftfahrzeugen* 

Von ^löjor v o n S c hu « n* r m & r c k. 

Es würde* kürzlich ScMeßübungen gegen Baiianc 
Vei&nMpUei. tta* Resultat wa* .iteratives. Allerdings 
was da« Weitet nicht besonders gyhäng, aber die Ziele 
waren gut und «de flogen durchaus erreichbarer Höbe 
und Enttarnung« 

leb bin der Ansicht. daß ein BatferiecheL zu wenig 
•i'iWgüübt i«t, wenn er vöü statt VerHaBfitmn iro Luftraum 
so gut w>$; nidvlv weiß, wenn et kaum je Wolken, nie 
ümgeheäder de?» Flug Ball u ns beobachtet ttse an 

einer Baifonfahrt t^Ügt v tiommtMij tmch '-«ich übfcr die ver¬ 
schied^^ flu$rtal& u.ttd die G £ ge am aümdi rn en der Flüg- 
reugführer schließlich auch die Schnüv/lrküngen niemals 
ork^tiieri hat. fckhälte- e« daher für gefei««, daÖ solche 
Öfitaj.etu dtifch FräXw and ;.TIteqf te:-. 
von den Vorgängen in der Luft verschaffen. Uh schlage 
lerne? vor, Wyincfete Hebungen im Schätze*« -yqfiütt«WÄgV 
und ich stank? ttu* , dta$e in der eiftfächtstei? W^i?t lol- 
gendernjaltan- 

W« Balkine aufatevgen, werden in d,er ungefähren 
Ffugrkhtuug Offiziere {Batteriechefs. .Adtiitintei*, Geßeral- 
^tabäoffüierü) ^ntaapdl von einer Anzahl Mandsthälten 
begtafUiv die iftft Wlnktlaggen, Karabiner and Platz- 
1 Mircfvm! eersehen sind Die P*.irqütiletf suchen sich den 
Faiiotensassetj bemerkbar zu rri&cheii; ht weithV*aree 
Nabe • wird haligcraachi; eine öder mehren* Salven wer¬ 
den abgegeben, Und" in dem Moment notiercti; afle Gfre 
unabhängig voneinander, wö; und wie r : te das. 2 tel schätzen/ 
Wäs £rc anördnen würde#. Das Verfahreir Wird «nfer 
Wifeiiene>dolgUflg des Baltens wlederhcdL bta derselbe 
äußer SthuÜbe.r«itb ist, . Es; muß genau angegeben Worden. 
U Hnfcri Über welchem Punkt im Gelände der 

HaÜv>n ied^tlial . Wird , welche Fahrtrichtung und 


•fei ''h«ä^häftigt 'Jiäjbeiv wir, können wir von ihnen in» 
.dieser Beziehung noch viel Nützliches lernen. 

Besonders erwähnenswert ist in diesem Zusatttmeti- 
hAfige eine h e U, e A r f v/öc Flu g z e u g i e i t'fc n. dfc 
d»e Füftiä H e r V i e u ausgestellt bat. Sie sind ■ unvermietete 


Du HauplparUl d** Putfavr Salon», 


Der W*9seiilagapparat „L* M&r»*ilUi»e‘ 


Gesehwmdigkcul er hat oh m gerade steigt qdpr fälit usf, 
0k Meidiihge* werden; gesammelt und dann. 

>ügusa«dt Es ; Wird Sich emptahlen, inehrei« F*trauillen 

uuf verschieden»^ Straßen -tu pol «ändert, d* die Ptegrieh- 
Umg sich nicht hftwer »b *tete v r Torheit boMlntmen läßt 
Es folgt die Gegecprohu: Offiziere beobschte* vom 
Bülten aus dte Pamtelkn und deren Maßnahmen, lotteren 
ihre BeubavhtiiUgen gtetetesftig *»*r eigenen Uebung, sie 
vü'tmerk^) genau, wann und woher die Sataen abgegeben 
werden, und nun .steilen. sie den Ort de.« iWilon^ iedes- 
iß^t mit Höhenangabe. Pivigrichtusi^ Schnelligkeit. TaH- 
oder Sreiggcv’chwindigkvii usw. festl¬ 
ich habe mir cHaubtr mehreren an mich ergangenen 
Au/f«rdenmgea B^gerul, diese Vtirstchlage- am, Papier zu 
bringe«, in 4er Hsflniing. damit zu gebeü. 

w erden «?ö 8 eichet n«pt> bessere ?«*d prak üschßfü V ot- 
Hndet» tösaer«# Uh häbe. 3bskhll|0» hkt nur von 
f reiKiHomm göüpröcHv*.. die *unwS)Ujdt bür-den Festungs- 
hri.ßrg noch tahge von einer rndHÄ rischen Bedeutung 
bleiben -4ta' moAhichl' uhiÄ.cj&ätzen- sollte. 
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WAS LEHRT UNS 


In diesem Juli re war die Auswahl d$r endgültigen 
Führer für die Bennettfahrt ' Verbandes sehr 

et$p\<£t> :?nd 7*.v>r - \ 4»$ $Üh #.?t >V3i* A OkloMr 
$}«& ebtu v^r tic-jr' ^*>hH, , $#P i*$$ *>?/{. Vk*- 

bdt*d•■ *■»£?* 

be^Fi£t?o, und. nach endk?$*i** 1>je#rbphi£ye» steift« fejt 
fcsi*. d&Ö .'die,' Ballcmie d^r ^orgescJitiebefl-eji KfaiW V. 
{22ft)Ö ; übfH Irt-bwitT ^Frankfurt’ ,,Busl.ü\ ‘ qnd r:Qi>Hlb : 4V; , 
b&redk&cil länger« an das .Ausland vepgtflitn üiuj jiät diK;Sß : ' 
.Tiü^i sßuKÄclriot'I -11*’ ' und v.Bur) m U” -mir nqdl". i tt> " N'vl- 
fugitQg <RHilden. . Hiese ftailowe waten sämtlich 3---4 |äb f t 
ali'^intd '}$&& .11**1 ■ An^R^^MUvl vV>i( ..Kofinar ‘ »»ftWlfctrtwL Di.o 
ödJU‘U^ ( v-mi de* eine tü Aii^hurg. dfrr 

auAüre tü’ i<#^ v ^»v'Wft'cIili^i^;.• wttföivi Maiigpl 

ad: Äot--•• •-.. {■ ■ osferv..-Vtß &. illa*. beißt . 

' l< ^i;^l>:vliaJ s v:iL«>;5f ! fj' '4 j v ' ? v.. r>i1ir; ftbwdftt etwas tfsh'Jt‘ptty 
'*/!$' .'4>e’ a*nl «.röd ■unCh Bc/vicf)- 

m‘ l&Hirfclfi. !$&£% die. üii« J.i Ad.l<i.rt 


sleeken kqiiqte, und ich kenn in diesem FeUe der Fabrik- 
nicht e!«»T>'al -.»inen aHrugroiien Vörwairf macbenvdenn es 
müßte Lo< der KrWs dqv y*nH einI^cb 'Allüb*?rh 

$v*,rd&4v £>aki?5 X»*/ä«v yt'sn'fet» £m der iRvcij-^n fc*4>tfUkW4 

. ufa?t v*w Kwmti$i$ßjlft Makä* nfah'i 
4v4;i^t‘l Venll v.ar überban.pt nicht repan-ert, xmd 

, K-h müöle mi/. xih ErsaX&Ycpfii beschriften 

;Ich itsixiiW hier glVieb bemerken, daß ;&a*. Mäleritd 
• äielwer 'BsHptrs uv,t>. seines Aller $ vor* 3 Jabremiu üoirigem 
IfdcIkA.. vrb* : -‘ und rmi der Verkürzung meuuer Fahrl uVtlilf/ 
?n iiin hat Die; Gasdictingkeit dev- Ballons war Ao-sjäe- 
?.cU'Hn?i n«tl inyiMw ich m* 4 f IS Sack BalU^t inUesbaUen 
hatic. h.\*tc \<h wehtt nur >J:.^ i.^».. schick rnch*. ;■•> 

’ÄVrb^r'- »Vi»< ik^iiXddf^ F^brt mit dem BÄbjh habeo 
'\-$Um-ts.- Mii rv-ettb Udqllqstm waren F^ank- 

riHciv UcEv/eu tmd 'lufei T^d düch Amerika yettretenl 

las- 'e'&irje. .}Iqq:j:4t•rford.e^nrs :>at. doch ünbeiimgi gutes unjd 

Mo-lerfty) --•'Ojv. 


:.?rc- cjte 


Yi/gr.'St&f'üfej: i AtfffitAwif Jtoa ttig*» a i«vtr 'XUy> At.^4!^lshtf*g>. 


dof. Fsbtik mc Minichqr*, ufifr >)Vd '^SvhairrhfeÄ'ü'p.d W’eJlfahvrriol!.dxM3]t« 

wv-ntj iXttig.Rcb', tUi^X, ii.^r.ü. a g ?&;y »a)ti!«sinX^Beälebuni den ü i hetre-f(.«fid!erx •l;.a|jjp > 4s • ; ;fVft 

i* t. >• o r r -af -Citv. 10:.,1L Jc< ? ji. » U k-t 'n;>kl j cixci BeBönbeii teige/M "'X'h li-IhLeO' rii^g^xcicbnet^ B^flön-r- 

bereite• wt 'B- j?ti*_ ä-'. v.i^‘ ^> 01 C : ‘^lfCr. BaHu?>'b'V' lAbrikcn. \i[~“ 3cl , Wur,<f4?V bld jAnT-fegöh^qu Ucre^tfcVUk’^sL 

t rdHs' rütj* i 2 . I«. $td(tg4‘rf.rLiog'#TliAtTciA'‘ \'ejVf <rm«iltei>,-- ; .. Ir drin . cihgeherri Oic.dr» v f dck>uäri-'-Ö 1 ölic.^h?ti e. n., >ctlu^. 

Va-gt.i« Ikßt *j£ß. nun' .wohl eine gTondlchfe Rovi-si-ün \or im ■ set^r;«.". VexKand^l,- .'di’j 

t»«».H»^rrr*^ iher • Acrid-criinge-n nach Wo.nsch- fe. Fdhfori?. and düng d*r .hesof^l, tur>.' 

ihtzr\m£ der?eiben durch- erac Pmheldhjr.tc *irid e*.^ r.^«r>w-Ofdbh nt\t»%&ii. ' Gcp*j£tfa'-W£f&-' laa-tr 

.g^Ächlbq^b.; uh güb dßshaib au,bh nu;r Anordnung* den v;ti»’ieiH‘e ( iv--Fij'krct-. fieirt. Atreo 

BqJj-on' vv-ricM,r-». tu rcyi'ä iiEt.eb, eiv.*.•». .schadr*.^lie Bahner* mich •de' höhrer fnütHe.u BctinUiv.‘sio-fd^.l^fssf Vf J. 5 IV 1 - vorher 
Kopien «durch ndvw /u urspl^eti, Jen Urtttfrr b^sUmmj ; imd »titc T -a^ »ek Jy* 

1 'A v ftjt '^-^8 w täef äu! ^Amsch : Gcriwkes a-oge- diesen 1 lahrc War die VenoiHig. wohl ati^b Mn&it Psvt y^f - 

krmtht W^.rj auf :.l^'wge vt rkiir^kjj und tOiwbtoT- her crlqtgk jedoch düttb die \\VlTf ÖlRrj^rc rMak»r.' 

io hpd i?het7, ehe- de* vor- pr. von Ahercr.m and OhcrlC,t>(na.ni. Uoptcl, deter» Teil . 

kH‘r^»i-. :i»ww >c .hj:»fc'r?rche« und dir. Fe le'tn n^ch uab.iTie y 1 »jür A^ifira'g an iU$ rnilUktlseii^ü (»rtifid^n Vebp 

;.Äi>&-|taWgr»....' ichl •■•;t{.iö!cb'''.>'ifchA'.'•%'•.^Jfefedbt r B unw^hrScHeioifC.h war.; ici v:iel. ko^i|>t*>e''^eil vef{o»;«r! gc. 
:d • -'-b* ^i'ßhisbd.jki ity’kp-x,,' 1$$%* d’ • ÄV^.^iM.Ap.^‘esi,- C«. \* uv o.3 , ugcri. Es .wStc di.^k/ib c«t ej-wigCn; hlj? der artige rattr- 

i tüif RfelÖbabti 't^V.lL r y^ntlUchVf'tu bJ»>* . Aa.tipb^U“ >tuT' daTvn-'-zu-'d'el^gtttlrcmi 

geü sind stets ru klebr. er; isyon hivdh^d'rss'en v.eiih f' of£, vx^Fd kufy der^n leiln^L'rie gesiehfecl ,ut.. Fine 

rcgfiöh und die . ß’ulfis'U»^ -.eia» •Ve/iti.l •hitnw) -und rdchl /«- AiVtr^ge • dV^.y Fjer|)'i*od*» keim K?ieg^run^.i r JriiuTi 

kt?l AnkrTfigen. CfO'Vc ICC 1 «,[.<• ?■: Aber n k der K i 1 »x- • lo» oi’.ft- |ä ’{&»/),* Kkrheit srbalteu.. fcrralz-litbr-'ir jolUeo ohev- 

7.eit wäre :fes ujtioogiieli^-wcWicdk?«'- Wunsuhc ixe*: KeaVA' haupt irr, ,äi4i*’^b?n ; '.N^mBe (bei L^kranL'un.gcn ••ösw.l 
^ebttger)/Jiiid Ich Wtidb-' dr *^ Lcü<t' in ri • r lo lAüigkyd Uüi'Wh vfeder Führer muß' genkgeöd 1 Zeit 

duycir zu u--V iHnv-'hoh. Pa. nun von fdWcK. don Ifatloh nnth seme-iTi \V 00 sei 1 . ; vrxrr^lf -ä *md 

**t}Sr»T»' Vv»f furrig^ti dvt nafiUmlUcb auch mindeste ns 'eine. Frfd>efa}tvl_ dcdoii^ 

Bude sein kokf 'u/ indltV 'lii dt?’* '•t;l»,ik->f.»., *ü» k^tRi-wt . Mäuchei piogore Fiirifev, oelbsl' -mx.t;f^it]lrÄ.bi2rii- 

-sfour• ''N^-cbri'vis'ia«: ora'&fziehoii, rk«K vi*! hatte scbc-'A : hah^iicri. .Wird -.;dn:rHaupt noch nicht i.n■ 

föikvt mit BüUffUoiv ftkä, -dH'- Rdlidife homun a>ul . ac j n. eihekt 2200 cbiUrö^lfcdv. .bisber Vu (übien^^ l)a«^ Au * 

dort •ue.v'id’iutT. »v-ärf»:n ' ^hl.b Bp^hrüdgcn hriir^iv • i.p>n A^tiiilrttoreo 'b 2 >v Üä]i6n>t',v rmißt^ ■ 

gciUöclii, Ich lä-rtcl;doviiv ö':!H';H. heim Aolbiao-M dr,c H.tijk pt«bc'il'»e'g T ': rc.it ^iiri^eri toihrK fj aü^p/«>hi ,: Crt 

und "Rewisi«»n ;m •Slui'ppv- T^c'' Vi '=c'kc'kiha o^ch- ,Xi^iaq-d^-ruh'gfcr>:--!i/w. ''•y’Brbfe^etubg«.n nur de,t»r 

ca. id • Mchte.r [■' i’w. i-v ••'•»• > 0.,:;, .}, : .' ; . .... :.,. . .i t , • . t v ; . :• . ; .' 

•einige vmti cijfcr G rvdlo-, ^i. •; 


'Vü/dand* 


|v^i;gU^.,; ;(1Ä 
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Juni oder Juli zu treffen, ist meines Erachtens nicht 
schwer. Soll eine Ausscheidungsfahrt stattfinden, dann 
muß dieselbe sich aber auch den Anforderungen der eigent¬ 
lichen G. B. W. anpassen. Die Veranstaltung in der bis¬ 
herigen Weise und der Bedingung, Frankreich, Rußland 
und auch die Ostsee auszuschließen, ergibt kein richtiges 
Resultat. Eine solche Fahrt kommt nur einer Zielfahrt 
nahe und ist dabei von Zufälligkeiten abhängig. Außerdem 
kann eine solche Fahrt von 10—15 Stunden Dauer kein 
Bild von der Leistungsfähigkeit und namentlich auch nicht 
von der Ausdauer des Führers geben. Von den jetzt in 
Deutschland veranstalteten internen Wettfahrten kommt 
der größte Teil, ich möchte sagen neun Zehntel, auf Ziel¬ 
fahrten, Fuchsjagden oder beschränkte Weitfahrten. 
Eigentliche Dauer- oder Weitfahrten ohne Begrenzung sind 
anscheinend nicht mehr beliebt. Wäre es daher nicht an¬ 
gebracht, das Interesse und die Sportfreudigkeit der jün¬ 
geren Führer, unter denen sicher sehr tüchtige Kräfte sind, 


dadurch zu heben, daß der Verband einen wertvollen 
W a n d e r - Ehrenpreis stiftet, der demjenigen zufällt, der 
im abgelaufenen Jahre eine oder mehrere besonders hervor¬ 
ragende Fahrten, sowohl in Länge als Dauer gemacht hat? 
Mit Zuerkennung dieses Preises könnte dann gleichzeitig 
für das entsprechende Jahr die Beteiligung im Gordon- 
Bennett-Rennen verbunden sein. Ein Preis im Werte von 
3—5000 M. dürfte genügen. Es gibt hoffentlich Sport¬ 
freunde oder Vereine, die sich durch Stiftung daran be¬ 
teiligen. Ich bin bereit, 1000 M. dazuzugeben und wäre 
also der Anfang gemacht! 

Nur durch fleißige Arbeit und Beseitigung aller 
Mängel können wir mit der Möglichkeit rechnen, wieder 
erfolgreich um den Gordon-Bennett-Pokal zu konkurrieren. 
Frankreich wird die allergrößten Anstrengungen machen, 
den Preis mit Erfolg in den nächsten 2 Jahren zu vertei¬ 
digen, um dauernd in den Besitz zu gelangen! 

Otto Korn. 


DIE VERSICHERUNGSGENOSSENSCHAFT 
FÜR PRIVATFAHRZEUG- UND REITTIERBESITZER. 

Von Professor Dr. jur. Gerhard Wörner, V. f. L., Leipzig. 


Am 7. November d. J. fand in Berlin die kon¬ 
stituierende Versammlung der neuen Versicherungsgenossen¬ 
schaft für Privatfahrzeug- und Reittierbesitzer statt, deren 
Errichtung der Bundesrat auf Grund des § 629 Abs. 2 der 
Reichsversicberungsordnung und des Artikel 43 des Ein¬ 
führungsgesetzes zur RVO. angeordnet hatte. Unsere soziale 
Unfallversicherung beschreitet damit einen absolut neuen 
Weg. Bislang war Grundsatz, daß sich die soziale Unfall¬ 
versicherung nur auf die Angestellten und Arbeiter von in¬ 
dustriellen, kommerziellen oder landwirtschaftlichen B e - 
triebsunterne h-m e r n zu erstrecken habe, wobei 
unter Betrieb der Inbegriff fortdauernder wirt¬ 
schaftlicher Tätigkeit verstanden wurde. Diesen 
Grundsatz hat die Reichs Versicherungsordnung vom 19. Juli 
1911 in ihrem von der Unfallversicherung handelnden Teil 
verlassen, indem nach § 537 Abs. 1 Nr. 6 und 7 das „Halten 
von Fahrzeugen auf Binnengewässern, das Halten von an¬ 
deren Fahrzeugen als Wasserfahrzeugen, wenn sie durch 
elementare oder tierische Kraft bewegt werden, sowie das 
Halten von Reittieren“ insgesamt, wenn es nicht 
gewerbsmäßig erfolgt, gleichfalls als versiche¬ 
rungspflichtige Tätigkeiten bestimmt werden. Der Durch¬ 
führung der öffentlichen Unfallversicherung der zu diesen 
Tätigkeiten verwendeten Angestellten und Arbeiter der 
nicht gewerbsmäßigen Fahrzeug- und Reittier-Halter wird 
ab 1. Januar 1913 die eingangs genannte neue Versiche¬ 
rungsgenossenschaft, die jüngste Schwester der schon be¬ 
stehenden 115 Berufsgeflossenschaften, dienen. 

Ihre Mitglieder werden sich aus folgenden Kreisen zu¬ 
sammensetzen: 

a) Besitzer von Reittieren, 

b) Besitzer von Freiballonen, 

c) Besitzer der durch motorische Kraft bewegten Luftfahr¬ 
zeuge, 

d) Besitzer von Kraftwagen, 

e) Besitzer von Landfahrzeugen, die durch tierische Kraft 
bewegt werden, 

f) Besitzer von Fahrzeugen auf Binnengewässern. 

Da es sich bei den Mitgliedern insgesamt um Per¬ 
sonen handelt, welche die genannten Fahrzeuge nicht zu 
gewerblichen Zwecken, also nicht im Dienste eines wirt¬ 
schaftlichen Betriebes, halten, so wird praktisch der Mit¬ 
gliederbestand sich vorwiegend aus sporttreibenden 
Personen zusammensetzen, wie man auch daran gedacht 
hatte, der Genossenschaft den allerdings zurzeit noch nicht 
zutreffenden Namen: „Sporlversicherungsgenossenschaft“ zu 
geben. Der oben angeführte, in der konstituierenden Ver¬ 
sammlung beschlossene Namen kennzeichnet indessen 
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besser und verständlicher den gegenwärtigen Mitglieder¬ 
kreis. 

Für uns Luftfahrer hat die neue Versicherungs¬ 
genossenschaft große Bedeutung. Versicherungspflichtige 
Mitglieder der Genossenschaft sind zunächst alle Luft- 
fahrervereine, welche einen eigenen Ballon halten. 
Nur die Vereine; nicht deren einzelne Mitglieder, sofern 
diese nicht selbst Besitzer von Ballonen sind. 

Ueber die von ihnen zu erfüllende Pflicht zur Anmel¬ 
dung zur Genossenschaft wird voraussichtlich in nächster 
Zeit von der Geschäftsstelle des Deutschen Luftfahrerver- 
bandes nähere Mitteilung ergehen. Versicherungspflichtig 
sind, und das ist wohl zu beachten, nicht nur diejenigen 
Vereine, die einen „ständig beschäftigten Ballonmeister“ 
haben, der übrigens dieses Amt in der Regel auch nur 
nebenamtlich versieht, sondern auch diejenigen Vereine, 
die solche ständige Hilfsperson nicht haben. Ihrer aller 
Versicherungspflicht gründet sich darauf, daß sie bei jedem 
Ballonaufsti.eg und bei den meisten Landungen dritte 
Personen — vielfach Soldaten — zum Halten des Ballons 
oder zu seinem Verpacken „beschäftigen“, wobei gleich¬ 
gültig ist, ob dies gegen oder ohne Entgelt geschieht. Zu¬ 
gunsten dieser Personen ist die Versicherungsgenossen¬ 
schaft errichtet, sie übernimmt die Entschädigung der Un¬ 
fälle dieser Hilfspersonen, nicht etwa derjenigen 
unserer Ballonführer und - fahrer! Dem mit 
der sozialen Unfallversicherung weniger Vertrauten mag 
dies vielleicht befremdlich erscheinen. Und doch trifft es, 
wenigstens nach der bisherigen Judikatur des Reichsver¬ 
sicherungsamtes zu, die sich hoffentlich im Interesse unseres 
Sports in dieser Richtung nicht ändert. Nach der Recht¬ 
sprechung des Reichs Versicherungsamtes sind auch diejenigen 
Angestellten und Arbeiter versicherungspflichtiger Tätig¬ 
keiten ohne weiteres unfallversichert, die nur vorüber¬ 
gehend zu dieser Tätigkeit herangezogen werden, wie 
dies für die Hilfsmannschaften bei Aufstiegen und Lan¬ 
dungen fast ausnahmslos zutrifft. Was das praktisch be¬ 
deutet, sei an einem Exempel erläutert. Wir verzeichneten 
im Deutschen Luftfahrerverband im letzten Jahre rund 
1500 Ballonaufstiege. Rechnet man für jeden Aufstieg 
einschließlich Landung nur 30 Hilfspersonen beim Halten, 
so ergibt dies im Jahre 45 000 Personen, die zukünftig für 
diese Tätigkeit bei der Versicherungsgenossenschaft 
gegen Unfälle versichert sein werden. Für unsere Ballon¬ 
vereine hat dies eminenten praktischen Nutzen. Nach § 898, 
§ 899 RVO. können alle diese Personen aüs Anlaß von 
Unfällen bei diesen Tätigkeiten unsere Vereine bzw. die 
Führer und Fahrer nicht mehr haftpflichtig machen. Es erübrigt 
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sich also, unsere Haftpflichtversicherung insoweit, aber 
auch nur insoweit! Nur bei Verwendung von Sol¬ 
daten, bei Aufstiegs- oder Landungsarbeiten kann noch 
evtl, eine Resthaftpflichtversicherung in Frage kommen, so¬ 
weit das Mannschafts Versorgungsgesetz etwa im einzelnen 
Fall höhere Leistungen gewährt als die Versicherungs- 
genossenschaft. Diese Spezialfrage wird noch zu klären 
sein. In der Hauptsache wird uns aber die Haftpflicht¬ 
sorge in einer sehr wichtigen Richtung abgenommen. Darum 
können ‘wir Luftfahrer die neue Versicherungsgenossen¬ 
schaft nur freudigst begrüßen; sie ist eine soziale Tat, die 
nicht nur unserem Hilfspersonal, sondern mittelbar auch 
der freieren Entwickelung unserer Bestrebungen zugute 
kommt. ■ 

Selbstverständlich kostet die Versicherung unseren 
Vereinen Geld, Beiträge zur Genossenschaft. Diese werden 
nach der Zahl des Hilfspersonals oder nach den Löhnen, 
die an dieses entrichtet werden, bemessen werden. Im 
ersteren Falle — endgültiges steht noch aus — wird die 
Bemessung nicht einfach nach der Kopfzahl der be¬ 
schäftigten Personen erfolgen, sondern nach sogen. „Voll¬ 
arbeitern", einem versicheruztgstechnischen Begriff. Es 
wird, um den „Vollarbeiter" zu bilden, die jährliche Ge¬ 
samtstundenzahl der Beschäftigung des Hilfsperso¬ 
nals berechnet und diese zunächst durch zehn dividiert. 
Damit erhält man die „Normalarbeitstage". Die so ge¬ 
fundene Ziffer wird durch dreihundert dividiert. Damit 
erhält man die Zahl der „Vollarbeiter", d. h. eine „künst¬ 
liche" Person, die 300 Tage im Jahr täglich 10 Stunden ar¬ 
beitet. Als Beispiel folgendes: Ein Verein veranstaltet 
50 Aufstiege. Er benutzt beim Aufstieg zum Halten je 
30 Mann, die durchschnittlich bei jedem Aufstieg 8 Stunden 
beschäftigt sind. Sonach im Jahre: 50 X 30 X 8 Stunden 
= 12 000 Stunden. 12 000 : 10 = 1200 Tage, 1200:300 
= 4, der Verein beschäftigt also 4 Vollarbeiter, er hat für 
4 Versicherte zu zahlen. Entsprechend wird er für die 
Mannschaften beim Landen die Berechnung anstellen 
müssen. Es kann sich dabei natürlich immer nur um durch¬ 
schnittliche Berechnungen und Schätzungen handeln, die 
aber immerhin genügen. Diese Berechnungsweise wird 
schon in der nächsten Zeit dadurch praktisch, daß nach 
§ 27, Abs. 1 der Satzung der Versicherungsgenossenschaft 


jedes Mitglied einen Vorschuß von 10,— M. für jeden ver¬ 
sicherten Vollarbeiter einzahlen muß. Unsere Vereine 
können also schon jetzt ihre Berechnungen hierzu nach 
vorgehender Methode anstellen. Wie hoch die zukünf¬ 
tigen Beiträge im einzelnen ausfallen werden, läßt sich 
jetzt noch nicht sagen; bei der notorisch geringen Unfall- 
zahl, welche die Aufstiege und Landungen für das 
Hilfspersonal haben, darf man die Hoffnung aus¬ 
sprechen, daß die Beiträge für unsere Vereine erträglich 
ausfallen. Soviel über die Ballonvereine. 

In Betracht kommen weiter die durch Motorkraft ge¬ 
triebenen Luftfahrzeuge; aber auch nur soweit, als sie 
nicht gewerblich gehalten werden. Alle Luftschiff- und 
Flugzeughalter, die ihre Fahrten gewerblich ausnutzen, also 
nicht nur Unkostendeckung erstreben, sondern auch 
einen Gewinn für den Haltpr, scheiden hier aus, sie gehören 
mit ihrem Personal einer „gewerblichen" Berufsgenossen¬ 
schaft an. Es bleiben praktisch immerhin genug Luftfahr¬ 
zeughalter dieser Kategorie übrig, für die allenthalben das 
gleiche, wie im vorstehenden ausgeführt, gilt. Man hat 
daher mit Fug und Recht auch ihnen eine Stelle im Vor¬ 
stand der neuen Versicherungsgenossenschaft eingeräumt. 

Manche Zweifel wird es noch zu lösen geben, auch 
das Vorgehende möchte ich ausdrücklich nur als meine 
eigene, allerdings durch die bisherige Judikatur des Reichs¬ 
versicherungsamts und die Versicherungswissenschaft ge¬ 
stützte Ansicht bezeichnen. Wir dürfen aber gewiß sein, 
daß die Versicherungsgenossenschaft unter der wohlwollen¬ 
den Aufsicht und der stets weitblickenden Rechtsprechung 
des Reichsversicherungsamts alle Zweifel und anfänglichen 
Unsicherheiten so zu überwinden vermag, daß diese neue 
Institution zu einer wertvollen Stütze bei der Durch¬ 
führung unserer sportlichen, wissenschaftlichen und nicht 
zuletzt nationalen Aufgaben wird. 

Zum Vorsitzenden der Versicherungsgenossenschaft 
wurde Herr Rechtsanwalt Dr. Oechelhaeuser gewählt. Sein 
Stellvertreter ist Herr Graf E. von Henckel-Donnersmarck 
geworden. Der neue Versicherungsträger wird sein Bureau 
im Hause Berlin, Kleinbeerenstraße 25, am 15. November 
eröffnen. Zum Geschäftsführer wurde Herr Generalsekretär 
Zeden. und zum juristischen Beirat Herr Regierungsassessor 
Dr. Sitzler bestellt. 


FLÜGELBRUCH. 

Von Ing. H. Krastel, Flugzeugführer, Frankfurt a. M. 


Trotz mannigfacher Fortschritte im Bau von Flug¬ 
zeugen ist das Fliegen immer noch recht abhängig vom 
Wetter. Wir haben immer noch sehr die Böen zu fürchten, 
da sie unsichtbar sind und erst bemerkt werden, wenn sie 
bereits wirken. Der Flieger muß sich durch entschlossene 
und geschickte Paraden wehren und stellt sich klugerweise 
keinem übermächtigen Gegner. Viel heimtückischer aber 
ist der Flügelbruch. 

Für ihn gibt's meistens keine Anzeichen, gegen ihn 
helfen weder Mut, Geschick noch Kaltblütigkeit, und ge¬ 
rade vor ihm könnte uns unsere technische Wissenschaft 
mit fast vollkommener Sicherheit schützen. Das Unheil 
beginnt gewöhnlich mit dem Bruch eines einzelnen von 
einer großen Zahl Konstruktionselemente, dem dann Ueber- 
lastung und Bruch einer Reihe weiterer folgen, lawinen¬ 
artig anwachsend und zum völligen Verlust von Gleich¬ 
gewicht und Tragkraft führend. 

Obgleich dieser Frage fast allgemein die gebührende 
Beachtung geschenkt wird, weisen viele technische Aus¬ 
führungen doch noch ganz unbegreifliche Oberflächlich¬ 
keiten, besonders beim Eindecker, auf, und es soll an dieser 
Stelle einmal kurz das Wesentliche beim schwierigeren 
Fall des Eindeckers beleuchtet werden. 

Allgemeine Voraussetzung ist 6—lOfache Bruchsicher¬ 
heit der einzelnen Elemente für die ihnen zufallende 
maximale Belastung, weiter eine solche Verteilung der 
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Belastungen, daß durch B^ruch eines Elementes kein anderes 
Element überlastet wird, und schließlich Ausschluß von 
Baumaterialien, die Strukturfehler enthalten können, z. B. 
gegossener oder gehärteter Metalle, asthaltiger, krumm¬ 
faseriger oder windrissiger Hölzer. 

Man verwende nur kaltveredelte, luftbeständige oder 
durch Anstrich gegen Korrosion geschützte Metalle von 


Fig. 1. Das Trigerholz i*t durch a—b auigsschnittsn and dann, c—d, 
umgekehrt zusammcngelcimt, so dafi eine symmetrische Struktur entsteht. 

möglichst großer Zähigkeit (Dehnung). Hölzer wähle man 
feinjährig und glattfaserig und vergüte sie womöglich durch 
Aufschneiden und Gegenverleimen, was die Gleichmäßigkeit 
der Festigkeit erhöht und ein Verziehen vermindert, 
s. Fig. 1. 
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Nun kommt die Ermittlung der Maximalbelastungen. 
Schon der Grundbegriff der Maximalbelastung des ge¬ 
samten Flügels ist meist recht oberflächlich, indem man 
darunter das halbe Gewicht der kompletten Maschine ein¬ 
schließlich der höchsten Nutzbelastung versteht. In Wirk¬ 
lichkeit ist die Belastung der Flügel bei Windstößen — den 
durchaus selbstverständlichen und jedem Laien bekannten 
Fluktuationen der Windgeschwindigkeit — und beim Ab¬ 
fangen eines Gleitfluges das Vielfache davon. Da diese. 
Beanspruchungen dem normalen Gebrauche eines Flug¬ 
zeuges eigen sind, dürfen sie nicht als anormale Ueber- 
lastungen, sondern müssen durchaus als n o r m a 1 e Maxi¬ 
malbelastungen angesehen werden. Welche Größe 
sie erreichen, dazu folgende Ueberlegungen: 

Ein Gleitflug, der kein Extrem darstelit, habe diese 
Dimensionen: Geschwindigkeit des Flugzeuges horizontal 
30 m/Sek. (108 km/Std.), im Gleitflug 40 m/Sek. bei 30° 
Neigung. Der Gleitflug wird zwischen den Höhen 15 und 
5 m über Erde abgefangen. Dann ist die senkrechte Kom¬ 
ponente der Fallgeschwindigkeit gleich 40 . sin 30 0 = 
20 m/Sek., die kinetische Energie, die abgefangen werden 
, . , Q . v 2 Q . 400 

muß, gleich - =-= 20,4 Q in m'kg 

g • 2 9,81*2 

(Q Apparatgewicht, v Geschwindigkeit, g Erdbeschleuni¬ 
gung). Der Einfachheit halber sei angenommen, diese Ar¬ 
beit werde auf dem Bremsweg durch konstanten Gegen¬ 
druck vernichtet, eine Annahme, die eigentlich zu günstig 
ist. Da der Bremsweg 10 m, beträgt der Druck 

— —= 2 Q. Hierzu addiert sich der Druck für die 
10 

Unterstützung des Apparates gleich Q, so daß der Gesamt¬ 
druck P gleich 3 Q oder das Dreifache des Apparatgewich¬ 
tes ist. 

Die longitudinalen Windwellen, die Fluktuationen der 
Windgeschwindigkeit, gewöhnlich Windstöße genannt, sind 
von Langley gemessen worden und ergaben eine Zeitdauer 
von 5— 30 Sekunden und Werte Von 40r—60 pCt. unter und 
über Mittelgeschwindigkeit. Legen wir unserer Betrachtung 
12 m Mittelgeschwindigkeit und 50 pCt. Zunahme im 
Wellenberg zugrunde, so wird man das nicht pessimistisch 
schelten können. Der Einfachheit halber nehmen wir an, 
daß der Apparat dem Angriff der Welle nicht mit einer 
Eigenbewegung ausweicht, was der Wirklichkeit sehr nahe 
kommt. Dann haben wir an Druck, da 12* = Q ist, 
18* = 2*4 Q. Die Windwellen sind also auch recht 
schlimm, und da sie mit einem Gleitflug sehr gut zufällig 
zusammenfallen können, wollen wir als Maximalbelastung 
eines Flügels 5 Q annehmen, also bei einem Flugzeug von 

400 kg Leergewicht und 300 kg Nutzlast —- = 1750 kg. 

2 

Ehe wir weitergehen, wollen wir nicht verfehlen, 
auf eine wichtige Lehre hinzuweisen, die sich aus der seit¬ 
herigen Betrachtung ergibt. Das ist die Einsicht für den 
gewissenhaften und umsichtigen Führer, daß ein jähes Ab¬ 
fangen des Gleitfluges, das in manchen Kreisen als „schnei¬ 
dig“ gilt, nichts ist als ein kurzsichtiger Frevel, den sich 
ein ernster Führer einfach nicht zuschulden kommen läßt. 

Bei den nun folgenden Ermittlungen der tatsächlichen 
Maximalspannungen in den Zugseilen ist die graphische 
Methode der rechnerischen vorzuziehen wegen der sinn¬ 


fälligen Ergebnisse, die nicht leicht einen wesentlichen 
Fehler einschleichen lassen. 

Oben war gefordert worden, daß bei Bruch eines Ele¬ 
mentes das benachbarte bzw. kausal folgende dadurch noch 
nicht überlastet werden dürfe, wozu man am besten den 
Weg der öfteren Unterteilung der Träger in Abstützpunkte 
wählt, um nicht zu plumpe Träger und Tragseile zu er¬ 
halten. Beim Eindecker ist eine Abstützung der Flügel¬ 
träger an nur zwei Punkten aus diesem Grunde ungünstig 
und sollte nicht unter drei gehen. 

Bei der Ermittlung der Spannungen wird ferner eine 
sehr wichtige Kraft oft übersehen: der Stirnwiderstand der 
Flügel. Er beträgt etwa den zehnten bis achten Teil des 
Auftriebes und ist unter Berücksichtigung der Windstöße 
und Gleitflüge mit Vi desselben in Rechnung zu setzen. Er 
sucht den Flügel um den Befestigungspunkt des hinteren 
Hauptträgers zu drehen und bringt den vorderen Verspan¬ 
nungen, sowie dem hinteren Hauptträger wesentliche zu¬ 
sätzliche Belastungen. Hierbei ist besonders zu beachten, daß 
sie durch die unteren Verspannungen allein überhaupt nicht 
aufgenommen werden können, sondern nur mit dem oberen 
zusammen, wobei den oberen gewöhnlich der größere Teil 
zufällt. Diese Spannungen werden sogar unheimlich groß, 
wenn der Stützpunkt dieser Zugseile (Spannturm) hinter 
dem vorderen Hauptträger sitzt, was meistens der Fall ist. 
Gerade diese oft sehr großen Spannungen werden häufig 
außer acht gelassen, und man findet diese Drähte nach 
dem Gesichtspunkte, daß sie nur die geringe Last der 
Flügel während des Rollens zu tragen haben, meistens 
weitaus zu schwach. Das Reißen eines solchen Drahtes 
führt dann durch Aenderung des Flügelanstellwinkels zum 
fast augenblicklichen Verlust des Gleichgewichtes und hat 
dieselben Wirkungen wie ein Flügelbruch. Diese Beobach¬ 
tung führte letzthin in der französischen Armee zu der 
aufsehenerregenden Boykottierung der Bleriot-Eindecker. 

Ebenso wie die zusätzlichen Zugkräfte in den vorderen 
Verspannungen müssen die zusätzlichen Druckkräfte im 
hinteren Flügelträger berücksichtigt werden. Dieser selbst 
wird gewöhnlich recht schwach gewählt, besonders in der 
Breite, und neigt dann zum Ausknicken (BUriot). Am rich¬ 
tigsten ist jedenfalls die Verteilung dieser Spannungen durch 
Diagonalen im Flügel. Da Zugdiagonalen weitere zusätz¬ 
liche Drücke in den hinteren Träger bringen, Druckdiago¬ 
nalen ihn dagegen entlasten und auch betriebssicherer sind, 
müssen letztere ausdrücklich empfohlen werden. 

Fassen wir das Ergebnis noch einmal kurz zusammen, 
dann sehen wir, daß bei 6—lOfacher Bruchsicherheit bei den 
vorderen unteren Verspannungen schon, je nach dem 
Winkel der Verspannungen und der Lage des Hauptträgers 
(Druckmittelpunkt d. Fl.), die gesamte Festigkeit des inne¬ 
ren Drahtes ungünstigenfalls etwa das 30—50fache des 
höchsten Apparatgewichts betragen müßte. 

So klar es für Eingeweihte ist, daß mancher „unauf¬ 
geklärte" Sturz ungenügenden Flügelverspannungen zuzu¬ 
schreiben ist, so selbstverständlich sollte es sein, daß kein 
Erbauer versäumte, die oben beleuchtete Konsequenz 
daraus zu ziehen, damit die Armen, die die seitherige 
Sorglosigkeit mit dem Leben bezahlten, nicht umsonst ge¬ 
opfert sind und wenigstens diese Fehlerquelle nicht über¬ 
flüssigerweise weitere Opfer koste. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 

PROTOKOLL ÜBER DEN ORDENTLICHEN XI. LUFTFAHRERTAG 


am 26. Oktober 1912 zu Stuttgart 

Von Mittwoch, den 23. Oktober, 9 Uhr vormittags an, 
tagte in Sonderberatungen die vom außerordentlichen 
10. Luftfahrertage eingesetzte Grundgesetzkommission so¬ 
wie der Gesamtvorstand zur letzten Vorberatung des Grund¬ 
gesetz-Entwurfes für den Deutschen Luftfahrer-Verband. 
Die einzelnen Paragraphen des Gesetzes wurden in diesen 
Sitzungen so weit festgelegt, daß am 25. Oktober in einer 


und die vorbereitenden Sitzungen. 

Vorversammlung der bereits anwesenden Abgeordneten der 
Verbandsvereine zum Entwurf Fühlung genommen werden 
konnte, um so einen ungefähren Anhalt über die Stimmung 
der einzelnen Delegierten hierzu zu erhalten. Dem ge¬ 
druckt vorliegenden Entwurf waren die Ergänzungs- und 
Abänderungsvorschläge beigegeben, wie sie durch die 
letzte Kommissionsberatung sich ergaben, so daß beide 
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Drucksachen dem Ordentlichen Luftfahrertage am Sonn¬ 
abend vorgelegt werden konnten. Auf der Vorver¬ 
sammlung am Freitag erstattete Herr Dr. Joseph- Frank¬ 
furt a. M. für die Grundgesetzkommission das Referat über 
den vorgelegten Entwurf. Maßgebend war für die Kom¬ 
mission, dem Verband durch das Gesetz eine Verfassung 
zu geben, die ihn den neuen Anforderungen des Sportes 
und der Industrie gerecht werden läßt und ihn gleichzeitig 
befähigt, die ihm von seiten der Behörde übertragenen 
Machtbefugnisse in zweckmäßiger Weise auszuüben. Der 
neu geschaffene Begriff der Heimatvereine, die Zusammen¬ 
setzung des Vorstandes und Vorstandsrates, die Verbands¬ 
zeitschrift und die etwas abgeänderte Zusammensetzung der 
Verbandsbeiträge wurden eingehend beleuchtet. Dann 
wurde ohne Generaldebatte über den gesamten Entwurf 
gleich in eine Einzelberatung der einzelnen Paragraphen 
eingetreten, und durch diese zweckmäßige Arbeitsteilung 
und Vorwegnahme der umfangreichsten Diskussionen auf 
den Vortag gelang es, den Grundgesetzentwurf am Sonn¬ 
abend und Sonntag völlig zur Abstimmung zu bringen. 

Die wichtige Frage der Gebietseinteilung durch 
die Neuschaffung der Heimatvereine und der ihnen inner¬ 
halb des zugewiesenen Gebietes erteilten Befugnisse wurde 
einer besonderen Kommission zur Regelung überwiesen, 
die unter dem Vorsitz des Herrn Berlin- Nürnberg in 
langen Beratungen und nach Fühlungnahme mit allen in 
Frage kommenden Vereinen eine Gebietseinteilung auf- 
stfellte, die in der Hauptsache allen Ansprüchen gerecht 
wurde. 

Der Ordentliche XI. Luftfahrertag wurde 
am 26. Oktober, 9 Uhr vormittags, durch den Verbands Vor¬ 
sitzenden, Exzellenz von Nieber, eröffnet, der die Ver¬ 
handlungen der ganzen Tagung leitete und nur gelegentlich 
durch den stellvertretenden Vorsitzenden, Geh. Reg.-Rat 
Professor Dr. Hergesell - Straßburg vertreten wurde. 
Der Vorsitzende begrüßte die Abgeordneten sowie die Ver¬ 
treter der Regierungen und Behörden, sprach den ver¬ 
anstaltenden württembergischen Vereinen den Dank des 
Verbandes aus und schloß mit der Hoffnung auf eine der 
Entwicklung des Verbandes gedeihliche Arbeit. 

Als Schriftführer wurden die Herren Dr. Calis- 
Marburg und B 6 j e u h r -Berlin ernannt; zu Stimm¬ 
zählern die Herren Rittmeister von Frankenberg 
und Hofapotheker Fuchs. Die Feststellung der An¬ 
wesenheitsliste ergab folgende Vereine; der Name des 
Stimmführers ist eingeklammert: 

Aachener V. f. L. (Major Dr. von Abercron) 2*), Aka¬ 
demie für Aviatik (Dr. Weber) 2, Allgemeiner Deutscher 
Automobil-Club (Dr. Bruckmeyer) 4, Anhaitischer V. f. L. 
(Oberst z. D. v. Graevenitz) 2, Augsburger V. f. L. (Direktor 
Scherle) 4, Automobil- und Flugtechnische Gesellschaft 
[Direktor Zeyßig) 7, Bayerischer Aero-Club (Oberst z. D. 
Schupbaum) 1, Berliner Flugsport-Verein (Druhm) 1, Ber¬ 
liner V. f. L. (O. Fiedler) 15, Bitterfelder V. f. L. (Dr. 
Jäger) 4, Braunschweigischer V. f. L. (Rittmeister a. D. Graf 
v. d. Schulenburg-Wolfsburg) 2, Breisgau V. f. L. (General 
d. Inf. z. D. Gaede) 4, Bremer V. f. L. (Prof. Dr. Grosse) 3, 
Bromberger V. f. L. (Amtsgerichtsrat Uecker-Posen) 1, 
Chemnitzer V. f. L. (Major Ebert) 5, Deutscher Luftflotten- 
Verein (Generalmajor von Eckenbrecher) 3, Deutscher 
Touring-Club (Hauptmann Köhler) 2, Düsseldorfer Flug¬ 
sport-Club (W. Grasses) 1, Erfurter V. f. L. (Fabrikdirektor 
O. Herrmann) 3, Frankfurter Flugsport-Club (Assessor Dr. 
Meyer) 2, Frankfurter Flugtechn. Verein (Oberleutnant 
z. S. a. D. von Schrötter) 1, Frankfurter V. f. L. (Dr. Linke) 
5, Fränkischer V. f. L. (Ingenieur Protzmann) 2, Ham-, 
burger V. f. L. (Fregatten-Kapitän a. D. Meinardus) 8, 
Hannoverscher V. f. L. (Professor Dr. Precht) 5, Hildes¬ 
heimer V. f. L. (Prof. Dr. Holländer) 2, Kaiserlicher Aero- 
Club (Hauptmann d. R. von Kehler) 6, Kaiserl. Automobil- 
Clulb (Konter-Admiral a. D. Rampold) 25, Karlsruher Luft¬ 
fahrt-Verein (Prof, von Mises) 1, Kölner Club f. L. (M. J. 
Stelzmann) 7, Kgl. Bayerischer Automobil-Club (Oberst 
z. D. Schupbaum) 7, Kgl. Sächsischer V. f. L. (Prof. Dr. 
Poeschel) 7, Kurhessischer V. f. L. (Dr. Külz) 3, Leipziger 
V. f. L. (H. Schneider) 8, Lübecker V. f. L. (J. F. Möller) 2, 
Luftfahr er-Verein Gießen (Oberleutnant v. Selasinsky) 1, 
L. V. „Münster“ für Münster und das Münsterland (Haupt¬ 
mann d. L. Hessing) 4, Magdeburger V. f. L. (Ingenieur 
Kley) 3, Mannheimer Flugsport-Club (Dicker) 1, Mann- 

*) Anzahl der Stimmen. 


heimer V. f. L. „Zähringen" (Dr. Kuhr) 2, Mittelrheinischer 
V. f. L. (Hauptmann Eberhard) 3, Münchener V. f. L. (Prof. 
Dr. Emden) 3, Niederrheinischer V. f. L. (Dr. Niemeyer) 21, 
Niedersächsischer V. f. L. (Dr. Linke) 3, Nordmark-Verein 
für Motorluftfahrt (Vizeadmiral z. D. Graf von Moltke) 10, 
Oberrheinischer V. f. L. (Oberstleutnant Freiherr von 
Oldershausen) 6„ Ösnabrücker V. f. L. (Hauptmann Rom¬ 
berg) 2, Ostdeutscher V. f. L. (Fabrikbesitzer Kampmann) 

2, Ostpreußischer V. f. L. (Major von Schoenermarck) 5, 
Pommerscher V. f. L. (Major von Schoenermarck) 3, Posener 
Luftfahrt-Verein (Amtsgerichtrat Uecker) 3, Reichsflugver¬ 
ein (Vizeadmiral z. D. Merten) 13, Rhein.-Westf. Motor¬ 
luftschiff-Ges. (E. A. Schröder) 2, Sächsich-Thüringischer 
V. f. L. (Prof. Dr. Gocht) 11, Schlesischer V. f. L. (Ing. 
B. Neefe) 9, Schleswig-Holstein. Flieger-Club (F. Treitschke) 

1, Seeoffirier-Luft-Club (Korvettenkapitän z. D. v. Müller- 
Berneck) 2, Trierer Club f. L. (H. Hiedemann) 2, Verein 
für Flugwesen in Mainz (Oberleutnant von Selasinsky) 3, 
V. f. L. am Bodensee (Oberingenieur Kaufmann) 2, V. f. L. 
Kolmar (Pos.) (Ing. Neefe) 2, V. f. L. Limbach i. Sa. und 
Umgegend (Ä. Käßner) 2, Verein für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik Nürnberg-Fürth (Ritter) 5, Verein für Luftver¬ 
kehr Weimar (Prof. Dr. Gocht) 1, Vogtländischer V. f. L. 
(Fabrikbesitzer Sieler) 3, Westfälisch Märkischer V. f. L. 
(Bürgermeister Dr. Sporleder) 6, Württembergischer Flug¬ 
sport-Club (Direktor Daimler) 2, Württembergischer V. f. L. 
(Dr. Kahn) 8, Zwickauer V. f. L. (Hauptmann Teistler) 2. 

Dann wurde vom Vorsitzenden die Aufnahme der 
Hessischen Flugstudien-Gesellschaft mit 1 Stimme (Dr. 
Bayer) bekanntgegeben, und später kamen noch der Ober- 
erzgebirgische Verein mit 2 Stimmen (H. Nellen), West¬ 
preußischer V. f. L. mit 2 Stimmen (Prof. Schütte) und der 
Oberschwäbische Verein mit 3 Stimmen (Dr. Höhn) — 
hinzu, so daß nunmehr 313 Stimmen im Saal vertreten 
waren. Von der Gesamtstimmenzahl 316 bei 75 Vereinen 
blieben nicht vertreten die Vereine: Schlesischer Aero- 
Club mit 1 Stimme und der Westfälisch-Lippische Verein 
mit 2 Stimmen. 

Punkt 3 der Tagesordnung „Geschäftsbericht des Vor¬ 
sitzenden gemäß § 13 des Gg.“ wurde dadurch erledigt, 
daß Exzellenz von Nieber auf den im Druck vorliegenden 
Jahresbericht hin wies, der allen Vereinen zugegangen ist 
und auf dessen Verlesung verzichtet wurde. Vor dem nun 
folgenden Bericht der Freiballon-Kommission gedenkt . 
Exzellenz von Nieber mit warmen anerkennenden Worten 
des tödlich verunglückten deutschen Vertreters und vor¬ 
jährigen Siegers im Gordon-Bennett-Rennen, des Inge¬ 
nieurs G e r i c k e , zu dessen Ehren sich die Anwesenden 
von ihren Plätzen erheben. 

Für die einzelnen Kommissionen erstatten die Vor¬ 
sitzenden den Jahresbericht, und zwar Major Dr. von 
Abercron für die Freiballonkommission, Hauptmann 
a. D. Dr. H i 1 d e b r a n d t für die Flugzeugkommission, 
Hauptmann d. R. von Kehler für die Luftschiffkom¬ 
mission, Justizrat Dr. Niemeyer für die Rechtskom¬ 
mission, Professor Dr. B a m 1 e r für die Luftfahrerkarten- 
Kommission, Professor Dr. Poeschel für die Sprach- 
kommission und Professor B e r s o n als Stellvertreter von 
Professor Dr. Stade für die Wissenschaftliche Kom¬ 
mission. 

Die von der Freiballonkommission aufgestellten Frei¬ 
ballonbestimmungen haben sich nach den Erfahrungen der 
. letzten Zeit bewährt, so daß eine Ergänzung nicht nötig 
geworden ist. Die Luftschiffkommission hat sich in der 
Hauptsache mit Ausstellung von Führerzeugnissen befaßt. 
Die Rechtskommission ist vornehmlich zur Vertretung in 
den Rechtsausschüssen der F6d6ration herangezogen wor¬ 
den und hat hier an der Ausgestaltung internationaler 
Rechtsfragen mitgearbeitet. Die Kartenkommission ist dem 
Entwurf des Kartographen Dr. Peucker nähergetreten und 
hat ihn beauftragt, »;eine Versuchskarte des für deutsche 
Verhältnisse besonders wichtigen Mittelgebirges anzu¬ 
fertigen. 

Die Sprachkommission hat einheitliche Fachausdrücke 
auf dem Gebiete der Flugtechnik ausgearbeitet, die vom 
Luftfahrertag versuchsweise besonders den Fachschrift¬ 
stellern empfohlen worden sind, damit der nächste Luft¬ 
fahrertag über ihre endgültige Annahme beschließen kann. 
Die Wissenschaftliche Kommission hat sich in der Haupt¬ 
sache mit der Frage des Studiums der Verteilung zyklo- 
naler Windwirbel befaßt, und hat außerdem in der großen 
Denkschrift des Verbandes die Notwendigkeit staatlicher 
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Unterstützung ihrer wissenschaftlichen Bestrebungen be¬ 
tont. 

Die Flugzeugkommission endlich, über deren Tätig¬ 
keit Dr. Hildebrandt sehr ausführlich berichtete, hat außer 
der Ergänzung der bereits erlassenen Flugbestimmungen 
einen Entwurf ausgearbeitet, der für alle Ausschreibungen 
die grundsätzlichen Bestimmungen enthält, und ist anderer¬ 
seits der Frage der Flugplätze und ihrer Begutachtung 
nähergetreten. Aus einer zweckmäßig aufgestellten Stati¬ 
stik erhellt das außerordentliche Anwachsen der Arbeiten 
dieser Kommission. 

Hierauf wurde vom Geschäftsführer der Voranschlag 
für das laufende Geschäftsjahr vorgelegt und punkt¬ 
weise besprochen, worauf auf Antrag des Rechnungs¬ 
prüfers Leutnant Zimmermann die Entlastung des 
Vorstandes und der Geschäftsstelle erfolgte. Ehe zur 
Beschlußfassung und Abstimmung über den Grundgesetz¬ 
entwurf geschritten wurde, gab der Vorsitzende eine kurze 
Begründung der Notwendigkeit des Gesetzes, und es wurde 
beschlossen, die Paragraphen in der nach den Beschlüssen 
der Grundgesetzkommission und der gestrigen Plenarvor- 
sitzung bestimmten Fassung vorzulegen, die schriftlichen 
Anträge ebenfalls bekanntzugeben, gegebenenfalls zu be¬ 
gründen und hierauf eine gemeinsame Abstimmung punkt¬ 
weise vorzunehmen. 

§ 1 wurde dem Entwurf gemäß angenommen. Zu § 2 
lag ein Antrag des Niederrheinischen V. f. L. vor, den 
Punkt c der zweiten Ziffer dahin zu erweitern: 

die technische Begutachtung von Ballonfüllplätzen, Flug- 
und Landungsplätzen, sowie von Luftschiffhäfen und 
Ankerplätzen, sowie die Begutachtung und Anerkennung 
von Flug- und Landungsplätzen. 

Dieser Zusatz wurde nach längerer Debatte einstimmig 
angenommen, worauf § 2 mit einem Abänderungsvorschlag 
von Professor Poeschel, die Reihenfolge der Verbands¬ 
aufgaben etwas umzustellen, zur Annahme gelangt. 

Bei § 4 wurden die Amendements-Vorschläge der 
Grundgesetzkommission genehmigt, die Ausnahmebestim¬ 
mungen, die den einzelnen, bereits in den Gruppen befind¬ 
lichen Vereinen eingeräumt sind, ausdrücklich in den dem 
Grundgesetz beigefügten Ausführungsbestimmungen zu 
nennen. Der von der Südwestgruppe, der Nord westgruppe 
und vom Berliner V. f. L. gemeinsam eingereichte Antrag, 
einen Mindestbeitrag von 10 M. für luftsporttreibende Ver¬ 
eine festzusetzen, wurde von den Antragstellern zurück¬ 
gezogen, dagegen wurde der Antrag Professor Poeschel, 
„statt luftsporttreibende Vereine Luftfahrt-Vereine“ zu 
sagen, der Redaktionskommission überwiesen, nachdem der 
Vorschlag: „Luftfahrttreibende Vereine" abgelehnt worden 
war. Die Versammlung nimmt noch Kenntnis von den von 
Professor von Parseval gemachten* Angaben über die 
Wissenschaftliche Gesellschaft für Flugtechnik und die 
Reichsfliegerstiftung, worauf der Paragraph zur Annahme 
gelangte. Der von der Nordwestgruppe zu § 5 gestellte 
Antrag: 

„Einigung über eine etwaige Abänderung von Ge¬ 
bietsgrenzen erfolgt endgültig bei kartellierten Vereinen 
durch das Kartell, bei nicht kartellierten durch den Vor¬ 
standsrat“, 

wird nach Einbringung des weitergehenden Antrages der 
Gebietseinteilungs-Kommission 

„die Meinungsverschiedenheiten, welche wegen der ein¬ 
zelnen Besitzeinteilung noch zwischen den einzelnen 
Vereinen schweben, wird dem Vorstand des D. L. V. zur 
Erledigung überwiesen. Gegen die Entscheidung des 
Vorstandes steht den Vereinen Berufung an den Vor¬ 
standsrat zu. Ferner hat die Geschäftsstelle stets eine 
Karte über die Gebietseinteilung auf dem laufenden zu 
erhalten“, 

zurückgezogen worauf der § 5 mit diesem Antrag zusammen 
angenommen wird. Die nächsten Paragraphen einschließ¬ 
lich § 10 werden ohne Debatte lediglich mit kleinen redak¬ 
tionellen Aenderungen angenommen. 

Bei § 11 entspann sich eine längere Debatte über 
dis Rechte der Massenvereine, und cs gelangte nach län¬ 
gerer Debatte ein Antrag des Allgemeinen Deutschen Auto¬ 
mobil-Clubs zur Annahme, wonach 

„die Vereine der Gruppe 2—5 sportliche Veranstaltungen 
nur mit Genehmigung des zuständigen Heimatvereins 
bzw. des zuständigen örtlichen Ausschusses unternehmen 
dürfen, die Vereinigungen der Gruppe 3 auch mit dem 
Verband“. 
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Der von der Nordwestgruppe zu Ziffer 1 gestellte Zu¬ 
satzantrag: 

„Von den direkten Verhandlungen und deren Er¬ 
gebnissen hat die wirtschaftliche Gruppe dem Verbands- 
vorstande Mitteilung zu machen“ 
wurde zurückgezogen, nachdem die Versammlung sich von 
der Unmöglichkeit einer derartigen Forderung überzeugt 
hatte. Dann wird ein Zusatzantrag des Deutschen Luft- 
flotten-Vereins angenommen, daß unter „Betätigungen“ die 
Propaganda des Deutschen Luftflottenvereins nicht zu ver¬ 
stehen ist. Hierauf wird über den Antrag des Deutschen 
Touring-Clubs abgestimmt: 

„Die Abteilung für Luftschiffahrt mit dem Sitz in 
München wird in Gruppe 1 aufgenommen mit allen 
Rechten und Pflichten eines rein luftsporttreibenden 
Vereins, Heimat: München. Eines Aufnahmegesuchs an 
den Deutschen Luftfahrerverband bedarf es auf Grund 
der historischen Vergangenheit nicht. Der Deutsche 
Touring-Club als Massenverein verbleibt unter den glei¬ 
chen Bedingungen, welche dem Allgemeinen Deutschen 
Automobil-Club eingeräumt werden, Mitglied des Luft- 
f ahrer-V erbandes“, 

und auch dieser Antrag wurde nach kurzer Diskussion an¬ 
genommen. Zum gleichen Paragraphen gab Exzellenz 
Merten folgende Resolutionen für den Reichsflugverein zu 
Protokoll: 

„Der Reichsflugverein verpflichtet sich, in Zukunft 
— dem Gesetze treu — keine Ortsgruppe mehr zu 
gründen; er verpflichtet sich ferner, die Ortsgruppen, die 
er am 1. Oktober 1912 organisatorisch nachweisen kann, 
innerhalb einer Frist, die von der Grundgesetzkommission 
bis zum 1. Mai 1913 anberaumt ist, zu selbständigen 
Verbandsvereinen anzumelden. Der Verband nimmt 
diese, sobald sie die Bestimmungen des Gesetzes erfüllt 
haben, als selbständige Verbands vereine in sich auf und 
weist ihnen im Rahmen des Gesetzes ein Heimatsgebiet 
zu. Der Verein bittet ferner, daß ihm als Uebergangs- 
bestimmung vorläufig bis zum nächsten Luftfahrertag die 
Möglichkeit der Kartellierung mit seinen Bezirksvereinen 
gewährleistet wird", 
worauf auch § 11 angenommen war. 

Bei Paragraph 12 gelangte auf Vorschlag Professor 
Poeschels der Antrag Justizrat Niemeyers zur Annahme, 
im ganzen Grundgesetz das Wort „Kommission“ durch ein 
deutsches Wort, z. B. Ausschuß, zu ersetzen und diesen 
Punkt der Redaktions-Kommission zu überlassen. Der ver¬ 
sehentlich nicht im Entwurf aufgenommene frühere § 21 
über „Ehrenmitglieder" wurde auf Beschluß des Luftfahrer¬ 
tages als § 13 in das Grundgesetz eingefügt. Ueber die 
nächsten Paragraphen 14 und 15 entspann sich eine län¬ 
gere Debatte, die sich besonders auf die Mitgliederzahl des 
Vorstandes erstreckte. Eine Einigung konnte jedoch dahin 
herbeigeführt werden, daß der Vorstand neben dem Präsi¬ 
denten 10 Mitglieder haben soll. Von diesen 10 Mitglie¬ 
dern werden 6 und ihre Vertreter vom Luftfahrertag ge¬ 
wählt, 2 weitere Mitglieder sind die Vorsitzenden der Frei¬ 
ballon- und Flugzeugabteilungen, die ebenfalls vom Luft¬ 
fahrertag gewählt werden, jedoch im Vorstand keinen Ver¬ 
treter haben. Ferner kommt hinzu ein gemeinsam vom 
K. A. C. und K. Ae. C. gewähltes Mitglied und sein Ver¬ 
treter und endlich ein vom Verein Deutscher Motorfahr¬ 
zeug-Industrieller bestimmtes Mitglied und sein Vertreter. 
Aus diesen 10 Mitgliedern wird vom Luftfahrertag der Ver¬ 
treter des Präsidenten bestimmt. Für sämtliche vom Luft¬ 
fahrertag vorzunehmenden Wahlen soll die direkte Wahl 
gelten. Nachdem die Abstimmung das grundsätzliche Ein¬ 
verständnis des Luftfahrertages mit dieser Zusammenstel¬ 
lung des Vorstandes ergab, wurden vom Vorsitzenden der 
WÄlkommission Herrn Grafen v. Sierstorpff die 
von dieser Kommission für den Vorstand und zu den Kom¬ 
missionen gemachten Vorschläge vorgetragen und hierauf 
eine kurze Pause eingelegt, damit die einzelnen Kartelle 
und Vereine zu diesen Vorschlägen Stellung nehmen 
konnten. Nach dieser wurden die Paragraphen 16—20 
lediglich mit kleinen redaktionellen Aenderungen ange¬ 
nommen. 

Zu § 21 wird von Graf Pestalozza und Prof. v. Par¬ 
seval der Wunsch ausgesprochen, daß in Gruppe 4 und 5 
die Vereine gemeinsam für jedes angefangene fünfzigste 
Tausend 2 Vertreter in den Vorstandsrat entsenden. Die 
Versammlung beschließt jedoch, die vorliegende Fassung 
beizubehalten. Ein Antrag der Nordwestgruppe zu diesem 
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bandes zu ernennen, welcher Vorschlag von dem Luft¬ 
fahrertag mit großer Begeisterung aufgenommen und be¬ 
stätigt wurde. Auch der von General Gaede im Namen 
der Südwestgruppe vorgeschlagenen Wahl Seiner Exzellenz 
des Generalleutnants Frhrn. von der Goltz zum Präsi¬ 
denten des Deutschen Luftfahrer-Verbandes wurde aus der 
Versammlung heraus von allen Seiten lebhaft zugestimmt; 
besonders nachdem Exzellenz von der Goltz sich bereit 
erklärte, die Wahl anzunehmen. Die übrigen Wahlen wur¬ 
den durch Zuruf erledigt, so daß sich die Zusammenstellung 
des Vorstandes, wie ^m amtlichen Teil von Heft 23 mitge¬ 
teilt, ergab, mit dem Unterschied, daß für Herrn Dr. Joseph 
zunächst Herr Oberstleutnant Freiherr von Oldershausen, 
für Herrn Dr. Weißwange Herr Hauptmann von Funke ge¬ 
wählt war, welche Wahl jedoch auf die Bitte dieser Herren 
auf die erwähnten Herren übertragen wurde. Es wurden 
dann noch die von den Kaiserlichen Clubs und von der 
Industrie designierten Mitglieder und ihre Vertreter be¬ 
kanntgegeben und hierauf die Abteilungen und ihre Vor¬ 
sitzenden gewählt. Es ergab sich hierbei die Notwendig¬ 
keit, die Mitgliederzahl der Freiballonabteilung auf 14 zu 
erhöhen, was von der Versammlung genehmigt wurde. Da 
Herr Dr. Hildebrandt bekanntgab, daß es ihm wegen Ueber- 
lastung nicht mehr möglich sei, die Geschäfte der Flug¬ 
zeugabteilung weiter zu leiten, wurde von seiner Wieder¬ 
wahl zum Vorsitzenden der Flugzeugabteilung Abstand ge¬ 
nommen, Hauptmann Hildebrandt wurde jedoch in Aner¬ 
kennung seiner aufopfernden Tätigkeit einstimmig zum 
Ehrenmitglied des Deutschen Luftfahrer-Verbandes ernannt. 

Für die Wahlen der Vertreter zum Vorstandsrat ge¬ 
langte ein Vorschlag von Geheimrat Hergesell zur An¬ 
nahme, daß in diesem Jahre ausnahmsweise die Wahl durch 
die Kartelle oder Wahlkörper schriftlich bis zum 1. Dezem¬ 
ber erfolgen soll, und zwar mit der Maßgabe, daß der Mit¬ 
gliederbestand vom 1. Oktober 1912 der betreffenden Wahl¬ 
körper maßgebend ist. 

Als nächster Punkt wurden durch Zuruf aus der Ver¬ 
sammlung die beiden Herren Leutnant Zimmermann 
und Rechtsanwalt D r. K e 1 k -Berlin als Rechnungsprüfer 
gewählt, während die beiden Vertreter vom Vorstandsrat 
ernannt werden sollen. 

Zum nächsten Punkt der Tagesordnung, „Festsetzung 
des Ortes für den nächsten ordentlichen Luftfahrertag", 
lagen Anträge von Hamburg, Leipzig, Mainz und Speyer 
bzw. der in diesen Orten bestehenden Luftfahrer-Vereine 
vor. Die Abstimmung ergab die Mehrheit für Leipzig, 
so daß diese Stadt als Tagungsort für 1913 festgesetzt 
wurde. Hierauf wurde auf Antrag der Nordwestgruppe die 
Versammlung auf Sonntag, 10 Uhr vormittags, vertagt, nach¬ 
dem auf Vorschlag des Vorsitzenden noch ein telegraphi¬ 
scher Gruß an den Ehrenpräsidenten, Graf Zeppelin, 
abgesandt wurde. 

Sonntag, den 27. Oktober. Die Versammlung wurde 
um 10 Uhr durch den Vorsitzenden, Exzellenz von N i e - 
ber, durch Verlesen eines Telegrammes des Oberbürger¬ 
meisters der Stadt Leipzig eröffnet, einer dankenden Ant¬ 
wort auf die Wahl Leipzigs zum nächsten Tagungsort. Die 
Schriftführung und Stiramenzählung lag in denselben Hän¬ 
den, die Präsenzliste ergab 299 Stimmen. Hierauf gab der 
Vorsitzende die Redaktionskommission für das Grundgesetz 
bekannt (Exzellenz von der Goltz, Exzellenz von Nieber, 
Professor Poeschel, Dr. Joseph, Rasch, Bgjeuhr), was die 
Zustimmung der Versammlung fand. Dann teilte Herr Ober¬ 
bürgermeister Mächens betreffs der beiden Flugplätze 
Gelsenkirchen und Wanne mit, daß die beiden Fluggesell¬ 
schaften und die ihnen nahestehenden Luftfahrervereine, 
nachdem die Anträge des Westfälisch-Märkischen Luft¬ 
fahrervereins zurückgezogen seien, in Verhandlungen ein- 
treten würden, um ein gedeihliches Zusammengehen der 
beiden Flugplätze herbeizuführen. Diese Mitteilung wurde 
von der Versammlung mit Beifall aufgenommen. Die nun¬ 


In die Luftschiff-Abteilung des Deutschen Luftfahr>»r- 
Verbandes sind seitens des Verbandes Deutscher Luftschiff- 
Industrieller folgende Herren gewählt: 

Vorsitzender Hauptmann von Kehler, Dipl.-Ing. 
B 1 e i s t e i n , Dipl.-Ing. Christians, Direktor Cols- 
mann, Oberingenieur Dürr, Dr. E c k e n e r , Reg.-Bau- 
meister a. D. Hackstetter, Oberingenieur Kiefer, 
Professor Schütte, Oberleutnant a. D. Stelling, 
Assessor Sticker. 


mehr vorliegenden Anträge zu den Ziffern 4, 5—8, 7 und 10 
wurden durch die Annahme des Grundgesetz-Entwurfes als 
erledigt betrachtet, besonders nachdem zu den letzten bei¬ 
den Ziffern der Reichsflugverein seinen Antrag zurück¬ 
gezogen hatte. Der Antrag des Sächsisch-Thüringischen 
Vereins für Luftfahrt: 

„Der Reichsflugverein wird ersucht, vor dem Plenum 
anzugeben, für welche Ortsgruppen, die ihm nach § 5 
des Grundgesetzes zugesprochen worden sind, er das 
Recht des Bestehens beansprucht, und welche Gebiete 
diese Ortsgruppe für sich zu beanspruchen gedenkt." 
wurde durch die protokollarischen Erklärungen Exzellenz 
Mertens und Bekanntgabe der Ortsgruppen (Cöln, Gotha, 
Leipzig, Schwerin, Strelitz, Wilhelmshaven) als erledigt 
angesehen. 

Zu Ziffer 14 wurde von seiten des Gesamtvorstandes 
beantragt, den Abschluß eines Versicherungsvertrages über 
Haftpflicht- und Unfallversicherung von Freiballonfahrten 
tunlichst in Gemeinschaft mit der Reichsfliegerstiftung her¬ 
beizuführen, worauf die weitere yorbereitung der Ange¬ 
legenheit dem Vorstände übergeben wurde. Nun konnte 
zu den Kommissions-Anträgen übergegangen werden. Die 
Freiballonabteilung beantragte lediglich einige kleine 
redaktionelle Aenderungen ihrer Bestimmungen. 

Für die vom Außerordentlichen Luftfahrertag einge¬ 
setzte Kommission zur Ausarbeitung der Flugbestimmungen 
stellte Oberstleutnant Freiherr von Oldershausen als 
Referent der von Major von Tschudi ausgearbeiteten 
Bestimmungen den Antrag: 

„Die Bestimmungen zu 1 sind durch eine fünf¬ 
köpfige, aus der Flugsportkommission zu bildende be¬ 
sondere Kommission zu prüfen und dem Vorstandsrat bis 
1. Dezember zur Genehmigung vorzulegen. 

Die Veröffentlichung hat bis 15. Dezember zu er¬ 
folgen. 

Die Bestimmungen zu 2 werden durch die Flug,- 
sportkommission unter Zuziehung des Verbandes Deut¬ 
scher Flugplätze ausgearbeitet und darauf dem Vor¬ 
standsrat bis 1. Dezember zur Anerkennung voigelegL~ 

Die Veröffentlichung hat bis 15. Dezember za er¬ 
folgen. 

Im kommenden Jahre sind die von den Vereinen 
gewünschten Abänderungen der Flugbestimmungen so 
zeitig zu erbitten, daß die Geschäftsstelle in der Lage ist, 
die dann neu beratenen Abänderungen bereits 3 Wochen 
vor dem nächsten Luftfahrertag an die Vereine zwecks 
Aeußerung übersenden zu können." 
der von der Versammlung einstimmig, allerdings ohne Fest¬ 
setzung der Mitgliederzahl der Kommission, angenommen 
wurde. Von den anderen Kommissionen lagen keine An¬ 
träge vor. 

Dann wurde bekanntgegeben, daß Professor Dr. Lief- 
m a n n - Freiburg i. Br. im Jahre 1911 die längste und wei¬ 
teste Freiballonfahrt (800 km in 26 Std.) geführt hat. 

Bei dem als Dringlichkeitsantrag eingereichten Auf¬ 
nahmegesuch des Düsseldorfer Flugsport-Clubs in den Ver¬ 
band konnte sich der Luftfahrertag nicht von der Dringlich¬ 
keit überzeugen, so daß der Antrag abgelehnt wurde. Di? 
Versammlung nahm dann von den Ausführungen Professor 
von Parsevals Kenntnis, daß die Reichsfliegerstiftung nach 
Erledigung verschiedener Formalien dem Verbände als 
Wohlfahrtsverein beitreten werde. Hierauf wurde vom 
Vorsitzenden die Anfrage der Nord westgruppe betreffs der 
Verwendung der Nationalflugspende und des dem Verbände 
hierbei eingeräumten Einflusses beantwortet und endlich 
mit einigen anerkennenden Worten, die Justizrat Nie¬ 
meyer im Namen der Versammlung der Verhandlungs¬ 
leitung aussprach, gegen Mittag der elfte Ordentliche Luft¬ 
fahrertag geschlossen. 

von Nieber. Bdjeuhr. 


Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 13. November: 

Nr. 324. Vieth, Walter, Kaufmann, Wannsee b. Berlin, 
Chausseestr. 2a, geb. am 17. Oktober 1883 zu 
Zerbst, für Eindecker (Schulze), Flugplatz Madel 
b. Burg. 

Nr. 325. K e s k e , Gerhard, Leutnant a. D., Johannisthal, 
Roonstr. 6, geb. am 2. Januar 1883 zu Zamickow 
(Pommern), für Eindecker (Etrich), Flugplatz 
Johannisthal. 
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Guben iiir Zwffidetkej fMärsj, FingplaKi Lüden* 

Ibal 

M <•> r g r a I, Arthur, Sergvurii, Ldprig-LiWert- 
tb«j» £ob. &m J7- Dezember. 1S85 zu Gf ;' 
Pranzlau, • für- Z-W-iidlÄcAfst fMars.L Flugplatz Lüv 

L ei p t ig - Lird ent h ab. 


G r > ( vfln R % m h a i «3 i Jo**i Carl, Leiiinarrt 
>m bii.>R<?g, ara : 2' v ISS3 zü 

Scbb^ö Marialirttn^ j OWr baf et^L l&f Emdeck 
(Kr Han J fh&’*aU G 


.Am ii.Nhv^bk^; 

R e t H m &r fi WäiUfcr, jag*en.ieür; Lir?v 2 jRi^öftif, 
)?*?&.. ».fo 4 April 1891 zu Gielz., Jüf Eindecker 
J'SichwlißttKFUtgplaU Madvjl b. Burg; 

Der G«?Scbi'si!-5l»llivf). ß'ftscb. 


Iler, PAliij Sergeant, 'Leipzig ddndentHai, 
äin IH. Nr>v^mbt‘f IS8& zu Bjgüssow b. JSrCttCWE-- 
idr 2w«v3t*cli^r (Mars}, Flugplatz :Lh&dj£»tVal, 


VEREINSMFTTEI LUNGEN 


jni! 


■i. ■ Gcxvitdiiti.. Mbib' j ^f-, < i)Ui\«r] F a-^.p > i»1äecl4e ; i r ''-mll fftttÜ Paxsa^icreu * ictt? Ktiiofd <ml 


»in? .wfeU^fAo VVcLitd* der VersajiiiuUvog. Wurden die 
F AUtgliedei- des V.nrViitnd&fcV^jr?!ös durch 

•.£$» 1 ?.' vvrtHlwji«: \väbH' - fffö dl«.' Sf u!|ir dA§ ^W?>tfeYr 

V wv>tz e n'cb-n wifde andZfvGZii b»?-H't -t . d>f 

A^'r^Zsnd;. Avil Bcsiimfliup f g^u dar Vs* rdnss* trugen em- 
■ niT'echee.d durdi AwjM 4 s - • •:• t.-rdi-e. u--m 

• omf rlvs Vijffitä*. wt«c»iirki.' •' : Aüi : düs 

v besejhkul d^ lläilptvür^atnrnlcjfj? 
plttär#* - iiw :■• EdlrUt .zur 4eV .V ? ep- 

■ei»»-®..;bÄ'ib.Lttjldö^l im KAüigrdeb A&dc*«?»* Kefsdben de-' 
- 1 ■• ■ ■ ! • '! ’- . • mit bt££3$agfti 

25bfi v’. . ■ ■.... ,, 

wüfdc.durßjb de# vom Verein. eijtffäjrid't&d 
' V*;lV£j>Sf: Ajfrd die VefhöndLdgetv dem U, 

' • • ' . ; • . • ; ' r« ■:.:••■'•,:■ , ; 

M$rC 4?h* %>. UirsivdreRs ,dei /erJv>Tdcd^' 

jf‘7?4 ;V^A\*X«i.^ki.«L'd?rftphl>c. dUbit 'v-b'e.r. eöefe* r t-c‘Kl arfreu- 
itebe -iov’ der l^Hptverstfinrn- 

dt*P$ Mblraifv \$b»K izWifrij-p Vörs.tand.^. 

»; ; lÄ.hb •. .4 !'•■'• ..' •- . :• • 




598 


Amtlicher Teil 


Nr. 24 XVI. 
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Zurück- 




Name 

des 

Vereins 

1 

** N 
W _ 

•oo* 

2 = 

Tag 

Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

Name des Führers 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

Ort 

der Landung 

Dauer 

der 

Fahrt 

strecke 
in km 
(Luft¬ 
linie), 
darunter 
tatsächl. 
zurück- 

Durch- 

■chnitts- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

Größte 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 







St. 

M. 

gelegter 

Weg 

Stunde 



Hs. V. ! 

20. 9. 

„Pvlikan" 

Bodenstein, Frau Prccht, 

Peetzen bei Bücke- 

2 

17 

52 

' 22,5 

1550 


j 


Hannover 

Precht 

bürg 






B. V. 

6. 10. 

„Berlin“ 

Koschel, Bröckelmann 

Gehrde bei 

8 

30 

315 

37,6 

7600 

2 Std. zwischen 7600 und 



Bitterfeld 


Osnabrück 



(320) 



7000 m. Landung glatt. 

Zw. V. ! 

6. 10. 

„Zwickau“ 

Bamberger, Entholt, Gebr. 

Gallen b. Jesenitz. 

3 

13 


— 

1400 

Sehr glatt gelandet. 



Reick b. Dresden 

Koppermann 

Eilenburg 






Wu. V. ! 

6. 10. 

„Württemberg II“ 

Henke, Groß, Holzhäuer, 

Hardthöfe bei 

4 

40 

18 

1,10 

2200 

Beim Heruntergehen Wind 



Tuttlingen 

Ofinger 

Nusplintfen 

Epe bei Gronau an 



(53) 



nach Südwe<>t. 

Br«. V. 

6. 10. 

„Braunschweig“ 

Lindemann, Schuberth, 

2 

8 

48 

23 

1000 

Wettfahrt mit Automobil- 



Münster i. W. 

Macheus 

der holl. Grenze 



(50! 



Verfolgung. Auto Sieger. 
Landung glatt. 

Sch, V. 

25 

6. 10. 

„Schlesien“ 

Neefe, ▼. Helldorf, Kipping 

Wandlitz, Kr. Nieder- 

6 

58 

dm 

44 

1040 




Breslau“ 


barn., 28 km n. Bert 



(314) 



An. V. 

1 

6. 10. 

„Anhalt“ 

Jaeger, Hesse, v. Ledebur 

I. Dillenburg i. H.-N. 

5 

35 

193 

35 

2000 

Wettfahrt d Erfurt. V , an- 




Erfurt 

II. Bach i. Westerw. 



(216) 



schließ. Alleinfahrt Lt. Hesse. 

Obererzgeb. 


6. 10. 

„Schwarzenberg“ 

Wolf, Emst, E. Wolff 

Zimmersrode, Kreis 

10 

30 

255 

25 

1450 

Nachtfahrt. Landung sehr 

V. 



Erla i. Erzgeb. 


Fritzlar, (Hessen) 



(2581 



glatt. 

Bre. V. 


6. 10. 

„Bremen“ 

Bremen 

Wittenstein, Strohmeyer, 
Bachhoff und Frau 

Schweiburg a. d. 
Jade 

2 

25 

49 

20 

950 

Begegnung mit dem Zeppelin¬ 
luftschiff „Hansa“, 

Ch V. 


6. 10. 

„Chemnitz“ 

Wiliscb, Mauersberger, 

2000 m von Pasch- 

2 

50 

921 

30 

1600 

Zielfahrt nach Dresden. Ziel 




Dresden-Reick 

Böhme-Ihle 

witz b. Eilenburg 






war 500 m im O. Paschwitz. 

E. V. 


6. 10. 

„Magdeburg“ 

Herrmann, H. John, W. John, 

Lotrop im Roth- 

5 

40 

190 

35 

»0 

Prüfungsfahrt d. H. H. John, 




Erfurt 

Stübgen 

haargebirge 
Deutmecke i. Westf. 



(200) 



anachT. Alleinf. d. H H. John. 

Bi. V. 


6. 10. 

„Continental II“ 

Brauo, Frl. Bischof, Main, 

5 

28 

m 

46 

2100 

Interne Wettfahrt. Weitfahrt 




Erfurt i. Th. 

Deinel 




1350) 



mit beschr. Zeit. Ballon 

Osn. V. 

7 

6. 10. 

„Osnabrück“ 

Henze, Baag, Wiedau, Leufert 

Rysen (Holland) 

5 

1 

% 

22 

1600 

„Continental 11“ Sieger. 




Münster i. W. 




(10«) 



S. Th. V. 


6. 10. 

„Nordhausen“ 

Liebenam, ▼. Olzhausen, 

Uelde bei Lippstadt 

6 

17 

165 

26 

1250 


Ortsg.Nordh. 



Nordhausen 

Dr. Schulze, W. Schulze 







H. V. 


6. 10. 

„Bürgerm. Moencke- 

Dr. Perlewitz, W. Groth, 

V reden-Ottenstein 

2 

47 

56 

21 

2700 

Wettfahrt mit Automobil- 




berg“, Münster i.W. 

O. Schwark 




(58) 



Verfolgung. 

Mi. V. 

9 


„Mainz-Wiesbaden“ 

Eberhard, Baronin Eätväös, 

Frömmersbach 

3 

— 

80 

27 

2600 

Automobilverfolgung. 




Wiesbaden 

Taylor 

(SpessartJ 






Bi. V. 

7 


„Bitterfeld I“ 

Giese, Koppe 

Göritz, 13 km nördl. 

2 

4 

60 

29 

1000 

Fahrt mit Automobilverfoi- 




Magdeburg 

Schregel, Weniger, v. Ram- 
baldi, Frau Firnhaber 

Coswig 






gung. Ballon L Preis. 

K. S. V. 

5 

10. 10. 

„Riesa“ 

bei Hochheim, 4 km 

7 

43 

175 

25 

1300 




Weißig 

westl. Erfurt 



(195) 




He. V. 


11. 10. 

„Marburg“ 

Stuchtey, GroskuHb, Sachse, 

Welda bei Warburg 

7 

48 

80 

13,7 

1200 


Sekt. Marbg. 
Nr. V. 

6 

11. 10. 

Marburg 

„Gladbeck“ 

Stracke 

Bamler, Schmidt, Leimkugel 

Gevelsberg i. W. 

5 


(105) 

30 

10,5 

3500 

Wissenschaftliche Fahrt für 




Gelsenkirchen 

Wigand, Fehr, Strippel 



(55) 



kiftelektrische Messungen. 

S. Th. V. 


11. 10. 

„Halle“ 

Burg bei Magde- 

6 

36 

80 

12,5 

1500 

Wissenschaftl. Fahrt. Begeg- 




Bitterfeld 


bürg 



(82) 



nung mit Schulze-Eindecker. 

Nr. V. 


11. 10. 

„Schröder“ 

Kötlgen, Frl. Carp, Slötzel, 

bei Stadtlohn, Kreis 

4 

30 

65 

15 

950 

Landung wegen völliger 




Gelsenkircben 

Wiebe 

Aahaus 






Windstille. 

Nr. V. 

6 

11. 10. 

„Prinz Adolf“ 

W. Anderaach, A. und E. 

4 km nördlich von 

5 

45 

85,6 

14,9 

920 

Sehr glatte Landung. 




Bonn 

Andernach, Fabry 

Hüls b. Cre feld 



(87) 



Bi. V. 

6 

12. 10. 

„Bitterfeld I“ 

Korn, Koschel, Piechocki 

Peterwitz b. Strehlen 

19 

— 

344 

19 

1800 

Zielfahrt mit selbstgewähltem 




Bitterfeld 


in Schlesien 



! (362) 



ZieL Ldg. 10 km vom Ziel. 

B. V. 


12/13. 

„Hewald“ 

v. Freeden, v. Haselhausep, 

Buck, südöstlich 

20 

11 

; 430 


2760 

Zwischenlandung bei König- 



10. 

B itter feld 

Stieler, Spalding 

Olmütz 



i 

22,6 | 


grätz. 

Obererzgeb. 


12. 10. 

„Schwarzenberg“ 

Bauer, Kleeberg, Schröter 

Hostivar bei Prag 

7 

15 

• 144 

20' s 

1600 

Zwei Zwischenlandungen. 

V. 



Schwarzenberg 

v. Illwörden, v. Sleinwehr, 

(Böhmen) 



(150) 



Damenldg. ohne Schlepptau. 

B. V. 


13. 10. 

„Fiedler“ 

Gröber b. Riesa 

5 

53 

76,5 

16 

2600 

Zwischenlandungen. 




Bitterfeld 

Hilpert 

• 



(87) | 



An. V. 


13. 10. 

„Anhalt“ 

Buhe, Frau Buhe, Hesse 

Reppichau 

1 

55 

H 

5,5 

400 

Fernfahrt nach Fesselauf¬ 




Anhalt 







stiegen 

Sch. V. 


13. 10. 

„Schlesien“ 

Loebner, Kortüm, Palm, 

Mocker bei 

6 

40 

160 ' 

23,5 

1760 

99. Fahrt des Ballons. 

1 


Hirschberg i. Schl. 

Neumerkel 

Leobschütz 



(ca. 165) 




K. C. 


13. 10. 

„Wallraf“ 

Grüneberg, R. Heimsoeth und 

Ost-Oennen b. Soest 

6 

35 

85 

14,6 

2000 

Wunderbar klar. 




Cöln 

Frau, H. Heimsoeth 

in Westfalen 



(105) 




K. C. 


13. 10. 

„Godesberg“ 

Gust. P. Stollwerck, O. Prima- 

Stieldorf (Sieben- 

4 

45 

10 

2.8 

750 

Zwischenlandung b. Siegburg. 
Absetzung eines Mitfahrers. 




Godesberg 

vesi, Haas, R. Primavesi 

gebirge) 



(40) 



K. S. V. 

6 

13. 10. 

„Riesa“ 

H. Wolf, E. Wolf, Krem- 

bei Arnsdorf (Sa.) 

7 

6 

50 i 

7.8 

450 




Weißig 

nitzer, Frau Riedel 
Hoffmann, Frl. Axe 



(55) ' 


1 1 


K. S. V. 

7 

13. 10. 

„Heyden I“ 

bei Großröhrsdorf 

5 

40 

62 

12,5 

600 


K. S. V. 



Weißig 


(Sachsenl 



(70) 




8 

13. 10. 

„Hilde“ 

Mitscherlich, Risse, Mansfeld 

bei Großdittmanns¬ 

5 

7 

30 '.2 | 

6,6 

750 

Nach Zwischenlandg. Allein¬ 



Weißig 


dorf (Sa.) 



(33) 1 



fahrt des Herrn Dr. Risse 

Os. V. 1 

13. 10. 

„Ulm“ 

Lutzenberger, Arnold, Haußer, 

Illerbachen 

5 

10 

45 

10 

1500 

| Großer Teil der Fahrt über 

S. Th. V. 



Ulm 

Landenberger 

bei Memmiogen 



(50) ! 



NebeL 


13. 10. 

„Nordhausen“ 

Schneider, v. Kortzlleisch, 

Waldenburg (Sa.) 

7 

15 

to 

i 9 

16C0 

Fuchsballon. Zwischenldg. u. 

S. Th. V. 



Naumburg a. S. 

Wehrmann, Heinicke 



(65) 



Gefangennahme des Balloos. 


13. 10. 

„Altenburg“ 

Linke, Göpel, Belk, Schneider 

Drehbach b.WoIken- 

4 

50 

32 

11 

1340 

Sehr glatte Landung. 

Ortsgr. Altb. 


Schmölln (S.-A.) 

stein 



(51) 



Duss. Luftf.- 1 

13. 10. 

„Dr. von Abercron“ 

v. Abercron, Fleck, v.Maltzahn, 

Haarlem 

2 

30 

40 

16 

900 

Fuchsjagd mit dem Nieder¬ 
ländischen V. f. Luftfahrt. 

Club 


den Haag 

Neumann 







L. V. M. 

13. 10. 

„Harburg III“ 

Eimermacher, Pratje, Ober- 

Goslar 

16 

27 

205 

16 

5500 




Münster i. Westf. 

höffken 




(269) 




Sch. V. ! 

13. 10. 

„Windsbraut" 

Weingirtner, Strauß, Zindler, 

Heinzendorf bei 01- 

5 

18 

155 

30 

1600 


Wü. V. 



Hirschberg, Schl. 

Reimann 

bersdorf|Oest.-Schl.) 



(160) 





13. 10. 

„Würitcmberg II“ 

Henke, Frau Elben, Elben, 

bei Trossingen 

5 

18 

12 

4,52 

2900 




Tuttlingen 

Hohner 



(28*/ 2 ) 




B. V. 

13. 10. 

„Bröckelmann“ 

v, Ising, Frl. Sirvent, Frl. 

Flugplatz Bork 

7 

45 

43 

7,5 

1350 


Mind. V. 



Schmargendorf 

Hauschild, Wagler 

bei Beelitz 



(59) 



Kein Ballastverbrauch. Lan¬ 


13. 10. 

„Pelikan“ 

Precht, Gremmels, Heising 

Wetschen bei Diep¬ 

5 

5 

52 

10,2 

500 




Minden 

holz 



(54) 



dung sehr glatt. 

Ch. V. 

1 

13. 10. 

„Schwarzenberg“ 

Zapp, Pastor Spengler, 

Horcevice i. Böhmen 

7 

30 

152 

20-26 

1800 

Schlechte Aufnahme bei den 




Schwarzenberg i. S. 

Heinrich 







Tschechen. 

Ps. V. 


15. 10. 

„Posen" 

Schulte-Vieting, Priwin, 

Posen, 500 m südöstl. 

— 

6 

500 

— 

70 

Heftiger Bodenwind. Reiß¬ 




Po en 

Lubinski 

des Aufstiegplatzes 





! 

bahn gezogen. 

B. V. 


18. 10. 

„Fiedler“ 

Berliner, Stieler, Töpffer 

Neukirch bei Katz- 

7 

2 

230 

35 

3300 

Zwischenlandg. b. Rohna i. S. 



I 

Bitterfeld 

bach 



| (240) 



Herr Töpffer steigt aus. 

Luflfahr.-V. 


20. 10. 

„Marburg“ 

Calließ, Walther, Neumann, 

Friedlos bei Hersfeld 

3 

5 

84 

28 

1200 

Brieftauben an Bord. 

Gießen 



Gießen 

Beck 








Od. V. 

15 

20. 10. 

„Courbiere" 

French, Fringel, Mohr, 

Saalfeld i. Ostpr. 

2 

55 

60 

25 1 

490 

Automobilverfolgung. 




Graudenz 

Sattler 



(70) 



Ballon II. Preis. 
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i&jUck »ol die DeuUche VcraucbsAiuftaU ffir Luftfahrt 
ßic Scheppcfc »ind für dU fHUIsusg der Motoren tum den 

Käferpreis beatiaunl. 

EingfcgÄngdn 21« XL 


£mgegtmgen 21. XL 

OstpreuBiscber V, 1. L, Am Miitwfcchj den 
6, November. HleU H^rr UjiivefsHatsprol^ssor 
Dr. Hcdlaiz ans Neuchatef auf Eüdädiing de> 

_ VA;t . Ostoreußisehen Vcmns für LaHHcktliahrtvnd 

f fj unter reger Anteilnahme uafeültich der■ iiin- 
r^X,'-’ ger^n Juristen Königsbergs- rin der „Bürger- ' 

ressotjffce" einen Vortrag- übeJr ,Xiiii{ahn und 
, ■Red^tsv’fsseriftcMlt‘\-.. in dem er. dl« _ der 
Jurisprud?*}? 3us der Eroberüog der Luit erwachsenden 
Problem«? ml dem Gebiete des bürgerlichen wie dos Straf - 
rechts in eingehender und fesselnder Weise erörterte- 

■:p4$. diesiährlge 'Winterfest des Vereins wird ani 
Növiäitier im Gesellschaftsbaus^ des Tiergartens ihr 
Form eines Balte gefeiert werden. Bei dieser Gelegenheit 
SöÜeti, ivüfer den Mitglied cm sechs FreifaliHscb eine für 
Ballonfahrten zur Austeiing gelangen. 

Am 11. Dezember wird datu* wieder ein : Vortrap- 
a bead lofgen, den d^r Oitpreofesdhe V. f: L. gemeinsam irjB 
dem Königsberger Ff ölten verein veranstaltet, und av dem 
Herr Kapitän- zur Bastei üht«r Vwubrung: ^d-n 

Lichtbild £tn ober ^0i£ Hütte: und die LuftichifWbri, 
Wasserflugzeuge und '.*pte:ben- 'wird*' um 

den gleichen Vortrag am nächsten Tage in Insterbarg in. 


. , • unserer dortigen Ortsgruppe noch' etiunal zu wiederholen, 

kfftfteraci&fÄ<fcra-Clftbv l, Au^ennmnje it ; y on diesem Vorträge über ein zurzeit sehr aktuelles THcm.i 
Ö l versprechen wir uns einen besonderen Genuß, 

d Iw •?* r * Pl 3 ^* ?fc Pes chütx, Öer- Für die nächste« VortrÄge, die im Januar statÜincte 

yrnmm*:^ Dirukior sollen. ißt zu unserer große« Freude einer der.bewahrtete 
Willy Beschütz. Berbn W*1Ö. ■ Vcm-d'rr- un< j bekanntesten deutschen Ballonführer gewonnen wor- 

Heydt->tr.' 6; Fad Borcherdt,. Bertm- den, der über Erlebnisse im Freiballo« berichtcTi und die 

Schöneberg^ knfstßJoe^Str* . Technik der BafiorJühnmg besprechen will 

bj Ais außerarden theb e 
M -i t g I» e d e r; Geh. Regierungsrai 0r. Oskar HmtragerV V— 

W:-JL..I.. T_*__ t CJ_ifj: • Vlf^A ' 


Windhuk; Intcndanturrat Edmund voa Lagiewtky, Wind- 
huk; Kaiser!« Distrikisckel Emst. ■ 45'eydet. MaHabohe, 
Deutsc,H-Siidwestafrika v Obervelerinär Emil Fuchs, KiPet- 
roanshoop; C*nd. te et <4m. Bemann Kirchhoff, Grüne- 
watd, WHbuünpsJf ■ %%> 

Auf Gr U n d v p .*> § S d ft' r S a t s u n gen. Als 
außirordecÜIches Mftgl|^d: piberleutnaiit Külaü. vom Hde, 
Arafmab fFost Gibeorth Peutsdh-Shdwestairik^ 

2 a II ö n j 4 g <1 B * t-‘i -;k r i & id ^ Am 10, No¬ 

vember d.. J, fand, von gutem 
Weiter begünstigt, unsere dies- 
iabrige Fuchsjagd Von Bitferfeld 
aus stath an der sich be - 
teilig! ec: Dr, Brockelmaßn mit 
,Jlse“, Dr. Schubart mit 
„Bitferfeld |l v < Dr. Henöch 
mit „Bitterfeld 12FV Ä: Blanck- 
etU mit „DüsseldouP V'\ 

Leutnant d. R. FL Ka&iari mH 
„Fiedler*, Dr, Elias mit „Har¬ 
burg II". 

Der Fuchs baUon „A- r e n - 
her £' — gesteuert vom Club- 
direkter Rittineister vt F r a n - 
k e n b er g , Mitfahrer Major 
Wagte .fandeW um 2,18 mittags 
bei Halbe, 

0eix ersten Preis trug Herr 
Dr. Bröckelmanu (die von 
Herrn Dr- Paul Cohn, Wien, ’ 
gestiftete $ilberv«ase) davon-; 
die übrigen Preisträger warvnr: 

A, BUßckertz. Dr, Eifas und 
Dr. jur. Schuba rb LeUtereir er-* 
hielt aH PHd*v das von . «der/ 

Firtttä. Gdcf?. gestiitete DöppeL 
ferwrphk Die Veranstaltung , 

lief dnük d»r; MUbüfe der d amit 
beÄüttr&glen Herren, denen 
bei dieser Gelegenheit unser 
ver biödHchster Ösök gesagt 
w?rd t oted Jedcü ZyrisdnmiaBl.r .... 

& Dp n o e r s. i a g, d «r n 5. Dez enx b erd. L, im 
Ctüb; <(^ ; ülls«h4if!tti«her-.' Abend u n t er Mitwirkung 
erster kii ns f I o r i $ c; h e r K r ä f t *. 

Anmeldung unserer MitgliKder und deren Damen zur 
7 edlöijhmÄ an) k a H e w Büfett .i x \ n g e n id b»? zum 
2. Dezember erhef.&n 


( , ' , (i < ' i Eingcgangcn 21. XL .' 
Sch Le tusche r ‘Verein für Luftfahrt Am 
7. November hatte der Verein seine Mit- 
.gUe.de? zur diestähngerr ^rdentlichea Geuerai- 
versammlang nach dem Breslauer Küiszert - 
haus einberufen. '/Merv-. Burggraf und Graf 
jw Dohna-Schlödien, der erste Var^izendc - 
dt*f v VeretitÄ, gedacht« ?äölc^ der - : .,%sr< 
»tofbeoee <te Verems in? verflosS«h.eÜ;.JiihriF r -.. 
der, Herren Ingenieur Hans Gencki^EerUnf Dr. 


D«r Marioc-lolUrrcoz«/ „L I“ fib&r (ttra HaU*tk Its iokaoHl&!b*I> 


Danzig, Paul Ger3teLBre<sIau, Kuno Eichne^-Säge wi tz, 
deren Andenken durch Erheben von den Plätzen geehrt 
würde., sodann gab der Vorsitzende einen ÜeberbUck über 
das vgftteseue Geschältsjahr, insgesamt wurde© im *ver : 
gang^neh Jahre 25- Aufstiege durdigefühy t> tLetr Ne elfe, 
der VorsHzirnde des Fahrtenau«ichüsse«, lergt ,d«r Ver- 
?amm}yng ein^n schriftlichen Bericht vor. in dem g? auf 
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die einzelnen sportlichen Veranstaltungen hinweist und be¬ 
richtet über die Aufstiege, über das in Breslau stattgefun¬ 
dene Gordon - Bennett - Äusscheidungsrennen, den Flug 
Berlin—Wien und die beiden Ballonverfolgungen gemein¬ 
sam mit dem Breslauer Automobil-Club. Die erste Ballon¬ 
verfolgung fand aus Anlaß des Stiftungsfestes der Orts¬ 
gruppe Frankenstein am 5. Mai von dort aus statt und 
wurde der Ortsgruppe Frankenstein dadurch eine große 
Ehrung zuteil, daß Se. Königl. Hoheit, Prinz Friedrich Wil¬ 
helm von Preußen die Ehrenmitgliedschaft der Ortsgruppe 
übernahm. Se. Königliche Hoheit und Gemahlin nahmen 
mit großem Interesse an der Veranstaltung teil. Die zweite 
Ballonverfolgung fand am 1 . September durch den Bres¬ 
lauer Automobil-Club um den Wanderpreis statt, der nun 
endgültig in dessen Besitz übergegangen ist. Der Verein 
hat seit seinem Bestehen 236 Fahrten durchgeführt. Der 
Vorsitzende sprach Herrn Ingenieur Neefe, der sein Amt 
nicht wieder annehmen zu können erklärte, seinen besten 
Dank für die dem Verein geleistete Arbeit aus. Hierauf er¬ 
stattete der Schatzmeister, Herr Bankdirektor Dr. Kor- 
pulus, den Kassenbericht und weist auf die erfreuliche Tat¬ 
sache hin, daß der Verein dieses Jahr einen Ueberschuß 
von ca. 1000 M. hat. Danach weist laut der per 30. Sep¬ 
tember aufgestellten Bilanz das Kapitalkonto ein Vermögen 
von 6513,40 M. aus. Dem Schatzmeister wird hierauf mit 
Dank Decharge erteilt. Herr Neefe gibt alsdann einen 
kurzen Bericht über den 11 . Deutschen Luftfahrertag und 
teilt mit, daß der nächstjährige in Leipzig abgehalten wird. 
Ein Antrag der Ortsgruppen Hirschberg und Frankenstein, 
der bezweckt, Zusatzbestimmungen zu den Statuten mit 
besonderer Berücksichtigung der Ortsgruppen zu schaffen, 
wurde zur weiteren Erledigung einer besonderen Kom¬ 
mission überwiesen. Die nunmehr vorgenommenen Vor¬ 
standswahlen gaben nachfolgendes Resultat: 

1 . Vorsitzender: Burggraf und Graf Hermann zu Dohna- 
Schlodien; 1 . stellvertr. Vors.: Geh. Reg.-Rat Professor Dr. 
Lummer; 2 . stellvertr. Vors.: Fabrikbesitzer Tritschler- 
Frankenstein; Vorsitzender des Fahrtenausschusses: Prof. 
Dr. von dem Borne; Stellvertreter: Dr. Danckwortt; Vor¬ 
sitzender des Flugausschusses: Zimmermeister Valentin; 
Schriftführer: R. Jaensch; Schatzmeister: Bankdirektor Dr. 
Korpulus. 

Zu erwähnen ist noch, daß die Anschaffung einer 
neuen Hülle für den nicht mehr brauchbaren Ballon ,,Rübe¬ 
zahl" beschlossen wurde. Nachdem Herr Rechtsanwalt 
Bohn Gelegenheit genommen hatte, dem Gesamtvorstande 
für seine Tätigkeit den wärmsten Dank des Vereins auszu¬ 
sprechen, schloß Herr Burggraf und Graf zu Dohna die 
Generalversammlung. 


Hierdurch teilen wir den verehrlichen Mitgliedern des 
Vereins mit, daß laut § 5 der Satzungen die Beiträge bis 
spätestens Ende Oktober entrichtet sein müssen. Wir 
bitten, die noch rückständigen Beiträge bis 3. Dezember 
einsenden zu wollen, im anderen Falle wir uns gestatten 
werden, dieselben zuzüglich des Portos durch Postnach¬ 
nahme zu erheben. 

Aftonaer und Hamburger Verein für Motor-Luftfahrt 
in der Nordmark e. V. Freitag, den 29. November, abends 
8 Uhr 30 Min., im großen Saale des Gesellschaftshauses 
Pabst, Altona, Königstr. 135, Lichtbildervortrag 
des Herrn Gregers Nissen, Altona, über das Thema: 
,,Durch Kroatien, Bosnien, Herzegowina, Montenegro und 
Dalmatien". Mitglieder und deren Damen haben gegen 
Vorzeigung der Mitgliedskarte freien Eintritt. Eintritt für 
Nichtmitglieder 50 Pf. _ 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsportverein: In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 8 % Uhr abends. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft inT den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Donnerstag, den 5. Dezember, im Club: 
Gesellschaftlicher Abend unter Mitwirkung erster künst¬ 
lerischer Kräfte. Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.s Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. f. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8 V -2 Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Ostpreußischer V. f. L.: Winterfest in Form eines Balles am 
27. November im Gesellschaftshause des Tiergartens, 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit¬ 
glieder Freitag, abends 8 M» Uhr, in den Clubräumen, 
Nürnberg, Klaragasse 2 , I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 

Vortragender 

Vortrag 

Datum und Ort 

Altonaer und Ham- 
burgerV.f. Motor- 
Luftfahrt in der 
Nordmark e. V. 

Gregers Nissen- 
Altona 

Lichtbildervortrag: Durch Kroatien, Bosnien, Herze¬ 
gowina, Montenegro und Dalmatien. 

29. November, abends 8 l / a 
Uhr, im großen Saale des 
Gesellschaftshauses Pabst, 
Altona, Königstraße 135. 

Bitterfelder V. f. L. 

Hauptmann 

E. Härtel-Leipzig 

Die Bedeutung der Flugmascbine und deren Ver¬ 
wendung (mit Lichtbildern). 

2 . Dezember, abends 8 1 4 Uhr, 
im „Alten Schützenhaus“. 

Lübecker V. f. L. 

Johs. F. J. Möller 

Bericht über den 11. Deutschen Luftfahrertag in 
Stuttgart. — Besuch Sr. Exzellenz des Grafen 
von Zeppelin in Friedrichshafen. 

2 . Dezember, im Clubzimmer 
der Schiffergesellschaft. 

Braunschweiger 

V. f. L. | 

Kurhessischer V. f. 
L. Sektion Mar¬ 
burg. 

Prof. Dr. Bamler, 
Apotheker E. Leim- 
1 kugel. 

Prof. F. Richarz 

1 

Ueber Wunder der Wolkenwelt und Eine Ueber- 
querung der Alpen im Ballon. (Mit Lichtbildern.) • 

In Erinnerung des 400 jährigen Todestages Papins: 
die Entwicklung der Wärmekraftmaschinen bis 
zum Benzinmotor. 

10 . Dezember, Braunschweig, 
Wilhelmsgarten. 

10 . Dezember, Großer Hör- 
saal des Marburger physi¬ 
kalischen Instituts. 

Verein für Flug¬ 
wesen in Mainz 

; (Tfcferleutnant 
von Selasinsky 

Das Flugjahr 1912, Rückblick und Ausblick. 

(Mit Lichtbildern). 

10 . Dezemb., abends 7 1 0 Ubr, 
im großen Saal des Guten¬ 
bergkasinos in Mainz 

Ostpreußischer 

V. f. L. 

Kapitän z. S. 
v. Pustau-Berlin 

Die Flotte und die Luftschiffahrt, Wasserflugzeuge 
und Marineluftschiffe. (Mit Lichtbildern.) 

11 . Dezember, Missionshaus, 
Königsberg i. Pr. 

Ortsgruppe Alt¬ 
preußen des Ost- 
preußischenV.f.L. 

Kapitän z. S. 
v. Pustau-Berlin 

Die Flotte und die Luftschiffahrt, Wasserflugzeuge 

1 und Marineluftschiffe. (Mit Lichtbildern.) 

1 

12 Dezember, Insterburg. 


Schriitlcitttg: Flur di« antlidicB Nachrichten verantwortlich s F. Fasch, Berlin; fftr den redaktionellen Teil verantwortlich! Pani Bdfeohr, Berlir. 
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Begriärjdc! von Hermann W„ L. Moedebeck 

AmtsblaH des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug-Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller. 
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TECHNISCHE ÜBERSICHT ÜBER DEN PARISER AERO SALON 

Von Diplom-Ingenieur Alfred Martci Joariiimciyk. 

Eine imposante Anzahl von Flugzeugen ist tn den carchgehenden Holm stoßen (sich* Fig. 4). Diese besichert. 

prachtvollen Räumen dem Grand Palais auagesteiR. Sie alle aus urageligteni Stahlblech mit ausgeslanztcn Odtmtng.cn , . 
haben dieselbe Hauptaufgabe *ü cffuHerr die Beherrschung dessen R&nder xut Au&ahme der Strebenluße umgebnrttelt 
der Luft. Sei alle müssen den , aerodynamischen Gesetzen sind. 0ie Aujlenräudm des Stah)bi 2 ches sind umgeUppt und 
gemäß konstruieu sein Jede Konstruktioa ist aber eia Kam- dienen sür BefesHgüng -tfe#Diagonal Verspannungen, Die. zu- 
pTomiß. ein Kampf mit der Materie, die in eine für di« Er- s*mmedjtto.Üenden Enden des Stahlbleches sbd mHcmander 
lüllüng to ge^tchieA .Aufgaben möglichst zwecken!sprechende verschraubt,, so 'daß eine Durchbohrung der Holme, der Sri* 
Forn» gebrachr werden soll, aber gimchzcibg mit der Kr- ben vermieden ist. Ein anderes Flugzeug, Syrern HanrioL 
lullung der einen Aufgabßr: dk- Eri&ßung einer ruderen ver- Ist: auf dem Stand von Rö-sa*l»Fe^eoi-Ctemettf aii^Egtidti, 
hindert. In derrichtigen Wertung, der eiiudncn Aufgaben doch ist dicsisi ganz m$ Stahl röhren, die miteinander durch 
zeigt sich auch /rier der Meister. Es ist daher interessant, autogene Schweißung verbunden sind. hergest^H. iWfrjUahl- 
zu vergleichen, in weicher Weise die Konssfukteure die ihnen tohr besteht auch der Rumpf des- Rep’-Eiöd&ckers, der drei- 
bahn Aufbau ' des. Flugzeuges gestellten einzelnen Aufgaben -. • eckigen. 'Querschnitt aufweisL Eioer, ein gedeckten Rumpf mit 
gelost haben. eckigem Querschnitt: besitzen noch Flugzeuge folgender Fir- 

.•0er ■jftugiie-nßnswpl .mecr- C&udron,' Raltnanolf-Dr?ewjecki. Zodiac, Cl6menl- 

Der Rumpf de*-; Flugkörpers 'ditttF '-.äö.- mmfo Bayard, Aiorane, d'Artois, HieGport, Rep. 'Vinef, Bristol, 

Schwänzende die Organe des Höhe«' imd auF Ocmpy, Sauchex Besä, Borei und vp.n dem französischen 

zunehme}? and ihnen den für die germgendij- WlrkttAg de* Kri^immsferitttti ' ausge%i$iUerr Deperdussin-Apparate. Da- 
Steuer ericmferllchen Hebfidarm bieten. Der Schwanzieif gegen haben die Rümpfe der von der Firma Deperdwssin selbst 
muß daher bei aller Leichtigkeit co konstruiert sein daß ,er 3u^gesteilten Flugzeuge '#inm runden b?w, ovalen Querschnitt, 
'aufdi tfeb bei Betätigung der StetUfrorgutiC auftretendetv zu- • Letztere Bauart ist auf dem 'die.rishr\ger) Salon häufig ver-- 
sltzlichfcn Beanspruchungen mtt genügender Sicherheit ge- treten und fffidel umnef mehr Afrkting, ÖiövFfauzosen fteGugn 
•vadiÄcn ist, Bei Eindeckernwerdep tedwelsf GRtergerfisti* derartig gebaute FlugZeege /TriamrCcVqjie'V {..ernschalig' , L uo^ 

• v «nvendet, D?f Lerigihulme sind däbei d??cc}i Diö^cu^oI- jedoch i$.t die Bezeichnung .,Torpedoßiigz ; eu.g" dafür geläufiger- 
>paimdr%M und Qjierstutzen m efaptn fest«! Gaaim ver- Der Rumpf mitieckigem Querschnitt i!si wohl fccrastrukliv ßitj- 
bmiden. DerarUgc Rümpfe besitzen fast alle ausgestellten fach er betzustieDim, biciei aber ba dem Autt^tejj von Heit- 
Bterioi-Apparate, Des Material mi Holz.. Der SdrwönrteU liehen Windstößen dicken zlrti: ^ebene Flaefte imd, dsmH einen 
üd nicht eiijgedeck'r,. so daß der Lüttvriderstänid der nicht- un» besonders h^heh .W gfetehbr W^e wird bei 

gehindert abstriimendeo Luit wegen besondjer». groß ist Trotz- derurfigbo; Äppaiäteh em .-betri^^rii'iÜJfer schädilch^r Luit- 
dem verwendet die französische Militärvemaltüiig BicrK-l • widerstend erzeugt, wv.nn-.'def':SöbwajirZ den Flugzeugt^ in 
Äppär&te von diesem l‘yp Die Rümpfe der anderen Ein - der Luft :öicbt genau horizontal IkgL ateo t B..-.,hüngV v ._ DU« 
ftecker sind fast ausschließlich vollkomnicn eingedeckt, um tritt bw dün Flugzeugen, deren Rümpfe ?!tire abgerundeten 
diri Luft ’glatt abstreichen zu lassen und so den Luit wider- Querschnitt' Witzen., in bedeutend geringerem Muße ,«m': 

^Lrnd möglichst zu verringern. Auf dem Stande von Han- Dte Personen sind in dem Rumpfe so emgeschk’^vit Haß 

fiol befindet sich ein Flugzeug, dessen Bespannung und Ein- nur der Kopf herausschaut. Sehr beachtenswert ist, daß 
dcfkung henintergenommt'n ist, so daß man vorzüglich die. dem misitestellten Torpedoeindecker vnr, Deperdn^m 
' ..K-ouf-tfu.ktion des hölzernen Kampfes erkennen, kann, Beson-, hintei d^PL Kftpfe des Fliegers eint -lang?! Wutel 
ders Xißmerkv»nwprt sind die Verbindungen feKtißlönpunkte. d.ie ftin wirbelf rem Ahslvömep der Luft hinter dem 
d. h. 4^r an denen iminef- xwc^ S)auf den herb^ilülrte^ HteTßufch wird sicherlich der s- 

Go gk . •; ^iv 6 RS°ÄpR 
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Zweitens sollen sia bei aller L^ütAtigkeh doch stark genutf 
konstruiert sein., um alle Beanspruchungen mit großer Sieber- 
J)l*s| 1 Aushalten *u kbftiten, : ” ‘ v . ' 

Zi*f Lösung der ersten Aufgabe dient. die Form der 
FlachenW^lbUog klemern Austellwiakel de? Flüchen gegen, 
die FlugrichLiUg; simD ein iOöglichst ungestörter Zu- lind Äfe~ 


Luit widerstand ■'beträchtlich herabgemmdert. Es ist wohl 
nicht zum wenigsten der Bauart des Ruempfe-s zuzusclueibe», 
daß der Weltrekord der Geschwindigkeit von Vedrmes auf 
einem Deperdussin-Torpeddemdeeker ünfgestelll worden ist, 
Zur Eiadeekung Wird SUKIbWh, ,Aft^rniuinbie<!^i;, Hufz- 
furnier und besonders iriit EmaiÜit impr«ä^niferter Lejoenstoft 
verwendet, Der Vorderteil des EymphiS ist meistens mit. 
Stahlblech verkleideL Derartige Rümpfe wurden außer von 
Deperdtissin auch von ßorel, Bleriot. Brauet und S&vary 
ausgesteßL ' . 

Bei den Doppeldeckern mit hinterdem Führersitz -'an.- 
geordneter .Luitschraube bildet Vm äOg^rn eilten immer -noch 
etne offene Giftetkonstruktion die Verbindung zwischen ■ Trag¬ 
deck und Schwanz, so-bei den. Zweideckern von Caudron, 
Savary, Sommer, Doui^A M- uß d H.. Farm&n. Dje Längs¬ 
holme des -bi,«genanntes Flugrcugte; werden durch Stahlrohre 
.gebildet. ..Dies*offene-:''■Brückenkohsfruktfion gestattet zwar 
die günstige Aöofduvag de? Ltdischraube hinter dem Führer 
sitz, nimmt dafür aber den beiräehtKehcu Lifltwldera-landv 
den die vielen. Streb jB# erlügen, mit in Kauf, Eide wesent- 
lieb vfefbVn^üng 1 der' Tyfcjgdepkgii mjt debj SchwUdz 

bddw die geschlossenen Boote, wie sie bet ‘stea-: W#sfer'ffug- 
feugen von d’Art ob und Bonn e t ; &.« ve^ue Vsrwcndy ng finden, 
Das Bopt.' des erstgenannten Apparates ist sehr .■massig aus 
Holz hergestelU und macht daher einen etwas rohen und 
plumpen Eindruck. Das Boot des Dunnet »Le vequ'e-Flug¬ 
zeuges hitigegehv das aus Mahsgoni- 1 tplkfcrrner besteh 1, bietet 
dn eUg&iites und gefiiligcsi Auastthen Mil ■'einem solchen 
Flugzeuge, hat BeaunmnF seijie ^cb’bl^b Fluge wj&ge!ühti. 

& ine m&i 

Die Flügel der Flugzeuge haben in der Hauptsache zwei 
Aufgaben üu erfüllen. Sie sollen erstens so geatültef sein, 
daß die einblleude Luft tarne möglichst große, der Schwerkraft 
entgegengesetzt gerichtete, und eine nvägltehst kleine, der Flug-, 
richtung entgegengesetzt gerichtete: KraHkornponentc erzeug! 


flufi 4er Luft ^n-.den Flächen, In Bed*bun& Bringt 

der Salon nicht viel Heues, Mat* «lebt wieder ch^ b^knnntW 
Wotbuhgskufven. Manche Kurven! sind vom und hinten hoch- 
gezogen, se daß sie eme. wellenförmige Link bilden. Dies ist 
z. 8, auch bet dem Ranrio*-Eindecker der Fall. Hochgezogene 
hintere Piügeleödert Achte otec Anordnung des Flügel tu V - 

Fteilform wie sie bei uns in der- An* u$»f Absicht, 
sin* selbsttätige Cdeichgßwtehlserhaitertg m erzielen, , viel* 
fach iuigewemlet werdeny sind auf dem,Satan flicht. rn-sehe«- 
Wenterr auch gewisse EBejcl»fcn?hgen in" der GfetebgpWichts- 
erhaUung mit solchen Koosiruktioucn er,sielt, Ab. verursachen 
diese ajadeivrseii^ dmen zxtsÄtzlfbhep schadhefeett Stirn wider¬ 
stand in dte Ltifb so daß sic für ^Rpnnma^chin^n weniger h* 
f rage kommen, . 

Zur Bewältigung der Aufgabe, die Bauart den 

auötetendcii Beatispruchuifg^ri genügend an zupass erv dtemm 
die Konstruktionen des FUUelgmpFfty. Dieses besieht jcUi 
bei de« meisten Köndfnkßonen aus «intin Rahmeu. der durch 
x\yei starke, diägöh^l gegeneinander Ven/pätmte Holme ge- 
bildet wird,.- an denen dk- Verspantiungen imgreitao. Ab 
Qu^r.s.trebe/i d<pn*p v ^^»e- gewülbfen Rippen, die rneisteas über 
den Voidiikpim b>8 Zur önrehgehender? Stucieisle und über 
den binteipn Holm bis AUF Absehlußlirisfe durchgeführt sind 
Früher ,bUdpte i stpfs dür . vordere: Holm gleichzeitig auch 
die 'Sbrn)pi?te Uni ijin Verziehen Aind Werfen der schwachen 
Rippcoendcii w. vermeiden, werden diese letzt manchmal 
durch diagonal äuge ordnet e ^mifein and er verban - 

den, die • m gef ah r das AusscheM mer Nürnberger Schere 
haben. Die Holmt des Ktügcigenppephffren.« werden durch 
die nach phen pad dle n^ch hinlcu ^cnchtete Komponente des 
Luftdrucks apf ÖtCgUUg! übwvi^gend aber mfwige der schrä¬ 
gen Vetsfpiiun'itJgen auf Ktu4kutig b^aö^pruchtr dah«; nimmt 
der .DucrschmU der Ho'me t, F*. bei Nieuport und Hanriot 
gegeit vlk' Enden m ab Bemerkenswert ist; daß die ganze 
Flu gclg etippekonstriiktipn eines ausgesiclUeii HAnriof-Em- 


Fig» 2 - mit 9 U PS „Rrp^-Mölo? 
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pintreten kann, da ein Fehler im Material immer nur da? 
Heißen weniger Kaheidrähfe. das leichl bemerkt Vf*Vd, zur 
Folge.habe« kühn, während einfache Drähte m v.nejn solchen 
Falle gleich wegpj&tzets würdäh.. Teilweise a<f$ 

demselben Grunde auch die Versparm«ng5(irgane verdoppelt.. 
*.» sind die/ äußersten Verspaoming&kabel des Appa¬ 
rat die wegen ihrer größten Schräg* aod* dh? größte Be- 

*' ansprt^huttg erißhren. ystf- 

Apparates besitzt «war nur 
/>/A r J^-V eme Beftsf-igtingssiene für die 

Sjgp Verspannung die durch siasn 

starken Drahthiigd gebildet 
wird;. jfim/'dlpfem- ’ßhgiejt : %tnd- 
‘ ' '*"■•''”' § / *her • «wer parallel lautende 

JJT . K^bel befestigt/ Bes seinem 

n S: "' ' Wassefflu^eü^ hat Bore! je- 

£? jSS* depi• fK 8 b*J .’ $t>£h '• eiftfcft ■ hk- 

*' , sohd^ft Sigbcmngsdfsiht 

|Jjny/ ‘ : ; ;j hei gegeben, Breguef, 4er 

V / ' bet dem Myw.vis*;;'fing 

Gv ... y.Cii^, |;,Maiieiilä<ee 4 -j Stahl - 

i ' r'ii händer hV 41« Ve.fspaP«ö&g 
aftweftd.pt, hat diese doppelt 
geführt und io Je t n Ab- 
‘ : 4 ' stört ji mir verzinntem Draht 

umwu-keif. Selbsiverstlifid/ 
lieh .würden diese Sicher- 
b eits vGr k ehn mgen nichts 


der Apparat von Beut re hfllgn 
der „Rep“-Apparat rot, der. von 
Oie Färbung der Flugzeuge ist. 
nicht pniyicblig, Da ^U4; Flug¬ 
zeug ja doch besonders tm 
Kriege eine Roilespieieri soll, 
so ist es für dasselbe von 
Wightigfemb möglichst lange 
vorn Feinde tmerUdeckt txi 
' -jjjjfp*; #i«h£ a***, .:/; 

Wehr» es .&!<& in <jpr Duft be¬ 
findet, : ganz fee- ■, 

sonder wenn tft der Nahe*. 

.4es/;|?%f»i|^^)f*ie.dergegäögen 
ist oder äubtf«tgee Vdl. Hb: . 
diesen Zweck ist eine fichwacbe 
graue Färbung, ungefähr /wie 
sie / unser e Miirtäradtötrr^bil« 
besitzen, am geeignetster?. 

Wahrend ein weißes pjügzeiig 
der reflektierten Swnnenrtrah- 
len, wegen schon von weitem 
sichtbar ist»wirddies hei. 
schwach grau gefärbten Äp- 
parate bedeutend weniger der 
Fall sein, da sich diese Farbe 
der ;a)igemeinen Gelände, und 
H im m et sfarbti n g besser anpaßt 
und biehtstVahlen w/.niger gut 

v ah f. ; j Vv a 

Die Flügelvcrspanming. Kräften mit Sicherheit standhalten wurde 

?<f Withii|slen fVonstruklionsteileri fernem Flug- auch diese daraufhin m prüfen.. Difc K-& 

•Ztfftge* 'geltdr*i*- ofäncejK.W*ilel die Verspannuiigen der Flügel. spiralförmig gedrehten Drähten oder aus 

An Ihnen k&ngt hr das Leben des Flieget»;, dehn w-zun $ie stehend, werden fetzt meistens uni das Bef 
reißen, bricht unbedingt der Flügel, .und Flugzeug und Flieger splerßi und die gespleißten SleJle» mit 

sind unrettbar verlohn, Derartige tlnfaile mnd jeider Jn der : DäfrAheri v/enlön über auch KabelkJcmmeii, 

letzten 2eit ; ■Wieder vorgekwrwin, und ersichtlich unter diesem HehcioI «sw... meistens unter Benützung; 

Emdruck höben die; Korislrukkv»ri -ihr Hügelverspaniniffg er- Lötung zur • Befestigung der Draht^lc a 
höhte Berücksichtigung zut^Ü werden japsen. BefestigTin^adi-ft, "besonders aber 'das Splttf 

Die Verspannungen haben insbesondere folgende Auf- «chwienge und «ehr sorg fällig äüszüfäbi 

gaben: Zu erfüllen: ^hoacltsl müssen sie ÄVt Siche,rWft bieten. v außerdefp ist das Kabel auf elfte gewisse 
dail =u- wen bsi b^eulmj .%•• 


Fig. 3. Ve-rhiAdunjJ d«r Kai« mit 2 Streben beim Zweidecker „Dootre 1 


Fig. 4. Gerippe-Koastrukiion des Ham ioi-Eiadeckers 
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oberen Verspannungen 'Äöf&rt demontiert Werden, Aus dieeem 
Gründe sind ähnliche K^stnihtiocien an den nie?stc^| >Ein^ 
deckern äh sehen, Aus -der Abbildung fsi äueh CiWchT 
lieh, daß Hsnrjot die 'bekannten zuerst von Nteüpott 
w-endeten Tel eskopspannei *iun -Spannen der Kabel benutzt 
Dfa Tcle^ko^spanner besteheni \vie die allgemein gebrauch 


Di ese Nach teile 


bereits iyn vorigen 


Eck'YCrtria-ä'ang VOft 


ß«4«ais£ang uad Spatujuag 
>ei Bor*]. 


FIfig«lgeripp« Ätt Kabelb«l««ligmng roo Ha*»rto(. 


Qje^öUschait versuchsweise ausgoführl hat, vermeiden Bei 
dieser Koüittnkrion wird das ifrabtecUeade m eitert Konus 
geitihrt, dort auigesplerÜt und dann.-'der. ganze. Hob.traum mit 
einer geeigneten Mctnllcgrening «usgfegMeh. •-• Bdrel schraubt 
m den Konus noch eiten Ke'U ein der die »uige&pUOteä pciüiit? 


stände vermeidet die-, neue Spajmvorrichtung- von Bfeguci 
die last vollständig mit einem .bereite' un vorigen Jahre einge¬ 
tragenen deutechen Gebrauchsmuster (Nr. «t^Ö Vfj) ubereisv 


F it^ihoUwcäeU*.*» *ur EetetUgut»g 
die» V«nfpmaaag«ka hu! von Hä« f'ioV 
■ (Shta/Fig. ».| 


Flg. 7. Belustigung dftr KaUft! »tfj -tutrisrt« V*r*pr/i*&x»vt> 
maat Kei HaßrtöC 


Rümpfende mit deß B*i&si4ga»g$ft <1«« Hriben 
o«d S«it«n*lenera bti Htfaftoi. 


dfe fnvrenwäpd des Komis zwängt und so di«i YWbinüun** fdimmi. Der zur V&$pünhiiivg hemrtzteDraht fei an seinen 
noch tvbricr »navbb. Um die von ihm bei .der Knden 'mit ..,ö<nyip«(c ' v^>seben''uftd[.--tflijit •*** 

verwandten Stahlbänder 3« der Bdnstigungssteile mtht durch Srühlbleoh hinein • gegt-a die er durch Drehen -e.ia.eii Nippets 

• 1 , : I, !™.(ll': . !'■._ i. I ' i.... ! [i. < 


Fig. ’ö. KabftibftteaUgßag de* osuen BUriot* * oipftiio-Eindeckar». 
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Iof FreibsUon quer über Pari* 


in Angenbolzen eia, die mittels Mütter gegen eine an der 
vorderen schrägen Stofe lange befindliche Platte geschraubt 
werden und bo &$hfcl ‘Äiwifth«n (siehe Fi&, &). Diese Kon¬ 
struktion ist zvv^r dnfaeb, doch werden die Bolzen bei 
schrägen Seilzug aui PfegÜög b^ansprocM, >fas naturgemäß 
nachteilig ist. Um fe->en Vebelstand , zu vermeiden, schaltet 
•sdtflBit ’.tüi&Uchen Konstruktion zwischen 


gespannt wird. Die Stahlst Ute U te* ist mittels einer meist schon 
Vorhandenen Schmähe der, .EckkönSiruktion an den Hotnteo 
beteiligt*. Diese Konstfükt;oti eignet sich auch vorzüglich 
Kit dteVmpäfcrtüpgen det Kümpfe und Brocken Bei dem 
bisher allgemein y Ui dum Ü*H biegen des Drahtendes und Hüte 
einstpeken in eine Hülfe wurde de? Draht bei der ersten 
slkrlfefeh Beanspruchung soj&nfe um ehe_ l|tübteges i eile ge- 
zügeUr bis die Hülse hörangezogen war und ein wfeHeres Durch- 
•Zridufeß des Drahtes verhinderte; Abgesehen v»n der starken 
Verischwächung der Drähte an der Umbie.gestelk mußten die- 
selben daher gleich zu Anfang bedeutend nachgespannt wer¬ 
den, da sonst leicht ein Verziehen der Konstniktion zu ge-- 
wärtlgen war. Das Nachspannen ist aber besonders bei den 
bezogeoen Rümpfen und' B ug ein mit großen U mständen ver¬ 
knüpft ;"ß«i dei' oben erwähnten Sparmvorrtehtuirg von Brek 
0iet fällt , dieser ilebebtönd Ion, weil keine nachgebemd^o 
Tefje vorhanden sind. Aufedene ist die Ausfühumg sehr 
drangen iund verür$febL_oUT geHngen Lnftw^persti^d, S16rü>t 
spleißt <iH ABiaem neuen Tofpkdoemdecker die Knbd Einfach 


Moräne bei einer 
MuH«- und teststehende {hier senkrechte) Platte eine Kugel 
ein, die bis zu einem gewissen Grade dem ÄugenhuUen ge¬ 
stattet dem Drahtseilzuge nach allen RichfimgeQ zu folgen. 
Ci^mer.t B&ya/d und Robert Esn&uitePeHerie benutzen zü dem 
gleichen Zweck kleine Kreuzgelenke. die sich“ . anstatt der 
Augen an den Schraubenbolzen ihrer SpawnschiBs&er bdind« m 
Diese KoöktrtrkHon erscheint komplizierter als die von Md- 
föne, ohne indes mebr Vorteile zu bieten. 

Maxr ersieht schon aus diesen wenigen. Zeilen, daß die 
wichtigen Verspannung^ mit den dazu göhüHgen Befestigung^ 
und Spaniiorganen bereite eine hohe Sfdfe der Entwicklühg 
erlangt häben» tDer &erichl wird f&rljJcJcUl.) 


PARIS 


IM FREIBALLON QUER 


Von He r m Jt n n A p C e 1 — L ei p zig 

Oftmals, wenn .ich' über Pari»' 4iheaE;Fi«i|j{^loo hinweg- die Rennplätze van Aufcujl und Longctotrp^ quer über das 

ziehen sah. regte sich in mir derWjfefeKeucb einmal mit Bois de Boulogite* welches >ran -WAgen, Retietn und Spa- 

Paris vö» oben Ocradcf m Paris gehört es 211 ziergängem um diese Zeit wimmelte. Bald waten Wir an 

den alllägUchen Trccbeinuiigen, daß rnan einer/ RatJ du über dam FfelttrtgsiWaJ L der Paris «ngs ümgurte.k angklaagK und 

der Stadt sieht. Dei P^rk Vic^ Acroclub de. France, wo die tum bog das Häusenxreer von Paris an. Wir tiberfJogc:» die 

Aufstiege gewÖhnlteh VtattKüden; liegt in S,t. Clnlfcd, iilfe Bahnstation Orenelle, kreiuun uöchm&te die Seine, und 

bemerkten, daß. wir genaue Richtung suf den EjfU-Hurm 

• -j;-*:' . 'zu hätten. Noch als-, wir 'an dem Piachtbau des T« <.-ca.de.ro 

v oniberzögen, beratschlagten wvr, ob wir nicht udnCte- 
!■'■•••■> MW •■■ >11.1. um uiu.r K-.utuiuu tnll dunr 


Wie not dem Lineal gczngen, erschien ans die Rue 
Royalg mit dp M ad deine .zum Als^chM , 1 TeehtJ und links 
vön den ikebäudeu cle.v ciysecs und • de^ - Mur«r«etitvnideint.ßis 
iiankkrt. Jc ftseits dert Seine; grüßte iin^ die Kuppel des 
Dome de;» fnvatlides. . . ^ 

Entlang der Rue Rjyolj^Übeb;die Tuileib^n Bogen wir 
pari übevr 4%j\ t,c?uyre. ln, weiter Ferne sehett wir auf 
Mcmtmarire die berühmte; Kirche Sä er« C peu r« Ü ebet di« 
Geoschäftsviprte! der Stadl führte die Reise nach der Bc 




Aulsltcg in SL Clouä^ HochUBlsu Icbtt; R*jßFütiag«ri gebt darchsepmrMte 
Dellaang der B&Duu« Kum Korbe 

west lieh, von der Stadt. Der meist hfert-sebende Westwind 
{Ndbne edso meist gerade über Paris nach ÖSUn. 
I«da besprach mich also mH einem Führer dös A#rcrelubK 
daß wu bfci Westwind einen Aufstieg mit s«aent kleinen 
Rai Ion mache« wollten, um die Stadt zu übcrqüereti Und 
dattn. häch küjrzey Reis« za landen. Am Sonntage den 
|Ö November, stiegen wir also ?ii St Cloud euf. Wenn icdv 
in Sachsen auMcige.-' bm »Cd? ivd^iiml sehr froh, worin e* 

nicht n-ach Osten m di^ Gegend der NiedfiHa'üsftz and in» 
Odergebiet, gebt» . diy5»v>s Mpl nber begrüßte ich dett West¬ 
wind als hesspuderg günstig. Die Fülirt war für nuch Aiieh’ 
insoweit vom tc*;}>ni^chc-n SlundpunKt ihte-r^ssani, eU ich 
das ers.te.mai Gelegenheit halte, mit einem gefirnißten 
Baßott iHUzustoigen,. „Sniambij''. vo hieß der Bällpn> halte 
schon über 100 Fabri^iv hitvlcr sich, und trnu s^ner A.lter5r. 
konnten wir bei 900 ebnv Gnsfüliung noch' tm leVzioo Mo¬ 
ment eiben weiteren Pa*$ägüer auf nehmen, daß. uhir. 
trotzdem noch m< : 1^0 kjt Badblst verblieben. Nachdem 
bereits einige andere Baliottc aut die geschickt 

Wctrfcttf •etb.yb -jsich* unser „SaUtnbo ; ‘ kurz nci.dh ll .Uhr«. uni 
seine Führt über die if^nzpjsb&chc Haupts!adt ^ozutaten. 

1 n 150—-2ÜÖ in Höhe zogen wir lao.gfar« über die Seine, Über 


SUiion Gr*.«»* lte-Pari* 



Wissenschaftliche Gesellschaft für Flagtechnik. 


weiteren Stunde Fahr Idem Tale der Marne 'tfiillätfgj wurde 
zur Landung geschritten, weiche naße der kleben -SUdt 
Reba.k s*Hi' g»ti- erfolg ik Ob Bevölkerung half willig heim 
Verpatzen de* Rafom*, u«d -nach kurzer Zeit konnte die 

6 rden : ~ ’ 


■Rwekraiae nach Pä^Js migeUetpn 


WISSENSCHAFTLICHE GESELLSCHAFT FÜR FLUGTECHNIK 


Die Gissenschait; über deren Errichtung jmApipl 19 22 
wir derzeit aus/$hH<ch berichtet haben, hat am 25; und, 
26. November ihre diesjährige ordentliche Milglmdervvt- 
-sa.mm.bngv- m Frankfurt' am Main ungehalten, diuT ; h 


spfKcimög und Sichet he R von FlpgzeUgtert* 1 .. Der Vör- 
tragende g*itg 2unäeh*il auf die Kräfte ein. dre mit Fh*g?«eug 
-wahrend- d’efr Fbge^ beetttRtissctt.. gab vnrecMedene Metho¬ 
den an, diese K'raft'fe rechnerisch fe-stialfegetH «T wähtitc 
4tch dann dem Fall rü, daß. ein Flugzeug nach steilem Gl eil- 
Rügt '-Sehne.!! dütch ein*:. iahe Steuerbewegung 
und zu sanStvin Horizontatlhig gezwungen wird, weil Hierbei 
die größten Bean«>rocHangcii äuifreieb : Dann wurden die 
Konstrukt >q r.^t e ilc besprochen.. die- gnmdsä! Hieben. Unter¬ 
schiede zwischen Ein- imd Ooppelecker skizti^rt, und encL 
lieh die Ma\eriaj pr üfoog erwähnt FjRL Eetßner .sfoKfoß 
mit dem Wunsche, ddß liefet bald gelingen möge, dk- 
Rechmiögsmeühodi o durch Versuche so auszubildeti/ daß 
eine rechner Ache Nachpriiioug auch für die Praxis möglich 
wäre.. 

Nach einer kürzen P;puse r wählend welcher in den an» 
0h EftihsUEck eingenommen wurde, 
zum Vorträge 1 RciÖner ein, die sich 
recht lebhaft gestaltete« Wis- 

I seuscHaft und Militär. Flieger 

and Konstekteurfe beteilig - 
tep an ihr uhd förderten 
cink. Ußrneöge Wissenswkrte f 
Ödtmrt und Absichten eiRage. 

Wegen der \'Otg^fhcki<n 
Z0t hohnle; dem» mir noch 
Herr Ing. Schneizkr über 
seine . Erfahrungen aut dem 
:V Flugplatz' 3prer.hen 

, Hierauf brachten zahl' 
reiche Äufos die TeUnöbmer 
zu den Adle rWerk e«. um 
HB diese eingehend ?u besiditi- 

JHk gen. Eine Reihe der Herren 

2K besichtigte dann noch die 
jgH% Integra] - Propeller - Werke, 

H| worauf sich die TeLInzhiner. 

im Hotel Imperial zum 
Abendessen vereinigten« 


iss» on 


fcjiftfltnrTDfi (tur itani Pai«sjkren von Wes!«# ge«elienj 


LotxVre und Poul 















Wiseenschsdtlichc Geseltacli aH: i'tijr Ft n gtechoik 


Am nächsten AhCTjaalun P r i, ß z Hein r t dl 

\dyn Vfir^OA 

X^ltlkorPi^ir-ni^njiji jfat 5(4*41 Fr&nkFuti 
•dötw: YHtgk 3iji Anschluß j« der zum 

ft e > &n* r wurde zunächst dte 

&bs$Avtqfi;. :-W%&toMni m *i «DK- P^ti^^t.?b«rtcchntiii^ :dei 

'&rftrtdi.kgj& aofeubaiiclg 
iwwi Ltahi’ri^AJieMdt WrschJäge fe ^^€triz§,ti-hs:r..4eii Korpe«^ 
schien Uuttflr rege Mi-tatbcdt ,<\% fördt-. hi. * 

fföfthtfot hudt Ür Lin h tj-Ffaahlfeff » M für den plÖtz 
lieb .erkrank* cjt G^bcimruf i^ll£u*y g das Referat 

aiuir dev Vini**#: lf pie ■Luflb*&*&Jti$"-'in' de*' Erdnahz a$*d 
l>eso»dfcf*>r $*rürksiebti£u»£ der HrfährUngc.-ii der Luf* 

'f$hieir\ Fij wurdfefr ^üirächstdie Vuj schilderte/», zur Messung 
•.djfrr. möglichen whI^ij- uiid InsUumehle be- 

5 P r< jf^heli, ^nHvmarfder cer-gHöften " find .'l'Metö.uj difc Bü\ye- 
g^g£&j*t'wv' selbst r/a.ck ihrer Ha^H'.jh^nJsitrsacheft ei|i - 
gehend. frrdrterf. Bfe^orrd^rs der letzte .Teil <k>€ Vortrag«* 
klwtyii* -gity allgemeines itilQteted erxcecKeo. \v’etJ io ihm die 
FHahruifrgep, ?mu A?».*d?Hpl< kafttfül svfcicfK: die huftfahrcü: 
selbst bei ihreii Fährte« ^e&imjweU halten. CbV auf V^r 
änloysung von G?ki?itTirat IF*rge.s«*ll v.o« der-'GmraHsehiiit et- 
lassend Umfrage hei den einzelnen Taftfohrem oey-og shdi 
}ü der Hauptsache aut Wirbelbewegungen verbunden n»ri 
^flikaUfrömunftsit ihre H*«infHißung durch di^ ;F*iTrrtai!u'JiV 
-des darunter tU-gendett Geländes iit\d Festlegung dts tte 
.griffest . Die p&chfidgn.ncln ergab- cU.- 

Resultat dcF d*o Gv;iftndof:irm^!f*iq Und dVtuu - • • • >:■ 

be^lioüu ir*i&& Finlluß auf die ^'irbe r lblldiit>§ dixI-tdlWv/ej^üti^. 

•ist. 12er« aw>tt>:f? Vortrag hielt Gebeimra! Ä li m ä p yj Aj\udpi*s- 
b& r g iiber das .Thema .,, Vorschläge zufn-Aftbov 
fri?hAmbkYd Vorgänge im fpteressc* der Flugteii^hi^ ' ößt 
Vc*rtragetide betonte die Wichtig Veit, |gelb^H(drraih^.n^' 
Apparate mit LidUahrreOger- in 4>f Höhe zu um’ 

snyuHl uhgr die Ge?cftwindi gheit.cn deT bnftbeyeg\j n gen ( i)s 
auch ubsr die lhe,rm««ch?n Vorgänge innerhaib- d»« AtMtr * 

Sphäre in den verschiedenen Höhenlagen #iv iimfangreicftc« 
Material z« sainmein. da das bisher vorliegende cJntcö 
Urachcn, Fesselballone <md Re^ j&> rierKa! 1 cmt ^.sammelte 
Material öichi ausreichi un> gültige Theorien 

GcheittiTal Aßmanr kunnte der Versainca.lüög Giften 
hesondetft tii? Flugzeuge ge ballteirAppärai v o/le^V^ v de.* üm 
NachnstUfig v«u Leiätu^ni i\ tfid4csseii aut Ew.lorAAp»pä^ö 
md Iß db; Luhe £em>mmer>' vcurdy u^d h>e*-r ^rtcv 'pr’jtkiiöeF^ 
Bfäuchbarked hewjes 

H^ber das /FiU.^ .Term> fl V<?r*ö.cFe - k# . p.ujspfihfeo.h.pfT» 

?Ms Bosiimmüng y*t*kU u (ßsvH Mtfd ilnz.s $$&■'). 

wipAoiS * iprurfk Hip'|v,ld4 H T.Fr Ypvt ragen dt* 

hat diese _ Ve-rsupKt' tnd Üai«T&t'Öt^iVii.g .Üifi.'Aijslf^n^r- tVe'li* 
nuÄjlftU Ht>ebseh'ö;it d)ir cb\d yvbfcfAtey»Ui^e Föig4*gonbdrbn?au 
iiez^'.AijbbtroAwcrlve- ar.it dercii«tVrjp^ftltiiackirt^ iv; «J,r»hr^;raiii ; iha.( 
yntXefumime.fi. Kr bescluicK rutikchstr dtfA tun ihm bon- 
jstriiteHi'ö Fv4i»irit't'ap(*Ä-syt. bet welche», die* Aiissßh|ögv' 
eines jgedSia'pfl>n* FYndol«', eirret h«mzontaten . V^Hü'dffthn^:- 


und eioCT bewegjirl) oüigehaugiei' Orn»;k.vt»:S, ,o/r k-I /u/u*. 

'Sch?d«btf^i»%K)«rt' y^ifesft, üetyXe d«c 

mittels.' Übhlbiid^rn-1 A.YifiÄ? 4 ik 4 vw.tM Vfr 

Schlwß die tyA$%bi$Qrh*l$H ‘iC'^aoit Bilde 

vorführen. 

Den letzi^n V'orlra^; tuvfte He^rr F * 0*1 essot l) t. 
F ri cdläo de r - Hqht' Äark ubi'r ^edtzmiffvlnes CSi* 

biei ühi;fnommen> nämlich Ücb&r dic j PhySidlogio und Pvi- 
thningie. dei ludHalirt, Uer der 

k«irÄeft f ihm zur VeelUgiftig «teü.€,n^.«ä^r.»yph : l «iite Ein 
fu.brtrng m diciCs Schwierige 'G.eljd^f siü'auch die 
Ver*«mmlut5| vOx« de* «f'b^b'cn^r-. Udter- 


TrocaU^ro 


«fütjnmgeii .hierdb-er. fts sb &j$■.£(&" VotschiAA 

?d^s- in def GvürftUehafl : fim'et«khVi'0:i»B- ■• 
schioisen Tiurdc, dabVnßVhemTe Uiiie-r*fttchu^ör;n aü Fpcgoyiv 
und Lidffahwn v v't ö*tjä 71 au fr dt-ü lea 'pü cutur* 

uehcncR.. wd znnüitf^v äV : dte -Kdfn^fiFo^Virhwp .wik. der 
.Biit.c fieran^tceioii, thestfn ÖUsStr^hffngen d'ir GeselbthaTi 
•dadurch XinterstÖtetfr^ werden zu lassen;,, daß dwsv 

Hrderauchungeii m wei^feiicndsffcrn Muße an N\vHf^noiotc*v 
v*<jrgeniaronwöi w*rden wpg^n riet vii.r#fcsc?hr»fteWen Zzii 

konnte iu deu l.itcMÄ Vx>Hrii‘geö keinsr Disktäs )oft vci- 
. ^unst'aitei Worden, sprach Herr Du K r ii £ 11 

jr-a nv. ki.)VÄ üh.t-f die* £tttntbr-unf>v./3 de» Vtin der Fvrt»/a ft > / •; 
'ftt-aLUU & ß r a 0 0 k.udstrüienet) {Creiselko’.npÄÄeC^, der 
JeC' be.'f-ynde .*.<£& Vorzug hat, d.-jß s»ch ehr Ao>r••'<}4et 
C»rig;ceaVMutifer{carnpasses 

Fer.nUltön'g xoj eme ganze Reibe Töehterirppat at« üben 
itfbjjp&jk ; 4 bc nun an. der.i vsrsch t edon 5 te k StclKo zürn 

A^e^jn ^e.rWRTtet werden können. Miß^anf cdn\x 

jk'.Virar*' Ö3s ! fWrhtignng der 'Aü^tefhing lüftf^h»tlccffm*^bcf' 
yon den InitUvtert der llniyettffölen. .und - 
o*ßch-sckwwte der. emzeinen. Firmen in neicbstn'-r 'V/<eise 
hut?cbickl svs? und dtitch Herrn Proiessur I)r<. Wachswutb 
^ingÄ.henci deinonsiricit 'wurde. Endlich eine ßesipb- 

Ugüny tl»r angulegie^i Euier -FtwgzeugWtaike: u ot er 

Führong de*. Hemi Evler Trotz ,<de^-' «u#jßer'ö*dWtljLc5.r~. 
böigen Windfes unlernehtncir einißr .Qffei*cr% teilweise -ehr 
gesithicktfe Flöge, die i'uvyo.kl ihretu Können als auch d^n 
luüefialttik'dteo • da* -Xitigäis äu^sfßlit«£« Der Abend 
vereinigte, die; Tednehnicu ^n der T&^jftg aiit Eihladung 
der Studt zo einem ScbWßesse« iß den l/tsttTtfschep Hauij*6ur' 
d^v ,xHÖm.ßH*r" • 


Hncligchjbrgs£aiirten. Hert Prof. l\ 
Versliät Matbiirg) bitter mich, »n> Xps ’c 


. . . . _ . .. . 

?air noch -rottzoteihm däÖ. e r dtn D f h c b c r &*# AtL^drucW* 
., H i n d 'e r n i f. \f o g '*- ujl. * oft l dt^b'i fjitle iyjfi ^ 

'öcfcrer nach vtit Luftt.^'ret atlleu Gy^d h&bö)? •danjj* 

bar zu seini &er für $:nu mp zu heztidmendu $ucht? defcf 
einen so IreHenden, cjo/nv^et? Ausdruck wählt» 

Margdrc*c CrolÜi;, 


CarfdOAg l>ui U# b»i» 







Neue ii3«fee^$etegrapbiscbe Stationen für Luftschiff&hrtszweck* 


NEUE FUNKENTELEGRAPHISCHE STATIONEN FÜR 
LUFTSCHIFFAHRTSZWECKE. 


Von ff er mau n Tbu r u - Berlin - Friedenau. 

Bei dem heutigen Staude der ist auch Weit gesetzt wird. 0 je zum fpffipfang 

das Interesse für eine iunjcente{egrapht§»^ie yerbrndung trisefjeri Apparate beÜudett sich im KaRien. 

ku/tfahrgeüg und. Erde m den Vordergrund ge* Nach AnschaU?« ycm Antenne und Gegengewicht an 

Dite Aufgabe, von- tYhrtmdc* . Luilschift aus eine die Klemme A und;E |;Abb. I) wird durch Hm-Und Her* 

dauernde iuxikeutelegrapluj^he Verbindung mit ortsfesten schieben , de-s Sdiiober? # amf der Skala a auf. -die ariköm- 

Sfat Ionen zu sthaEeu, häf unsere deutsche Eunkentechnik menden Weifen abgestimifit. Die Reichen werden tmt 

in uiänsender Weise gelöst:: heute besitzen wir die ver- Doppelkoplteiephcm abgehort. AU, Detektoren (d, Abb. 2) 

sfchiedenarti^sten Stafionstypcrv von den..'einfachsten Emp- dienen Kontnktköfper, deren Empfindlichkeit darch Drehen 

i&ngsappa raten bis zu den -weitreichenden BaHtinfciatinngo 

fiu Sende und Empfangs^weeke, . «- —« z .— U —^- r --—— 

Die C> m. b. H, Dr. Erich F. H ul b-Berlin baut 

;jic Z*,VFi:ki; der Lultschüf&hrt folgende vcr^cliiedeue ■ 

SfÄtionsfypenr • ■ ; < , v . • • /«• ‘FFFf t\ • S 

t. .Efripkm(Jssl3ti.oneo für F r e i h •: \ 1. u r, -* , V . ‘ ’ F •,•‘Sl.’-FY;.F v _ '■ 

% “vöitai&adige Stationen tnit Sende-und Exnpfangs- 

X vollständige' Stationen, für M ö t r> rl u i t ic h U f v *V 1 

t. F r e i b a ] 1 o a c 51/ P f Ö n £ % $• 1 o i 5 ’• TV *? n. : • \ . F ;Y-\ F .; ; ' V \. 4 f : 

Für Freiballone ist der Besitz einer funken lelegra- j . > : *-V s -F.’ 

ph'iKchzn Bordsiöturn von gradier Wubgkcii, -:h dar r>ab FF . /' ’ ■; ■.*-A'F*F 

ton hierdurch <•: B. dauernd übe; die Weil «da ge uobor- 'T ;''%*> / V \ ' ‘ F. 

rieht«! werden kann, oder bei militärischen Fahrten noch c -' F - ; F F .\ «V--F --- : :. :.' s ~* k 

nach der Abfahrt sieh weitete Anweisungen nächtenden yV ^ \ : F*'. 

faasefi' kann. Die Huth-Cesclischs.it baut solche Empfangs- ^ 5 

.stattope» in. 3 verschiedene» Crölkn und entsprechend : 

versbKiädenen CcwtchtenA • j ' ' . • . '• •" ~. • . v ■ •’• ■ i ; ,y> V;. ; 

Die Abbildung 1 zeigt die ihr eifror Wellersbefoich*} 

\ oo 250 —jJOOÖ m beslimmte grüßte Type, dre in. öitiem vet- A v 2, 

ychbedbareu Hölzkösten von : 27 cm. Grundfläche und an einer -dbneHmbarea Schraube reguliert wird. Die wollen- 
26 cm Hohe emgebaiti ist. Im .unteren Teile de: 5 Kastens * rap findU.*W» .Kontakte sind von .-außen achtbar, so daß 
w R^üm 2Ur Unterbringung des DoppelkopHclephons, der maw Detektor schnell außerhalb des Apparates ao 


Abb. I. 

Reservndelektoren nsw, vorhanden,. Die einzelnen« für d*^ 
Bedi^ji’ung' des Apparaie^ uoiwendlgeu sind auf 
flartgurnrniderkplatte fAbbildung *[ befestigt, Es bedeutete 
s einen Schieber, der -auf der Skala a -verschiebbar ist; 
d. tind di Daieklorenr k einen Kjppsdnefcer; t Siupsel- 
buchsen iü<; da* Doppeiköpfiefophon; 1 die Stell schraube 
einc'S .Tpnsumm««, der durch ’j^en Druckknopf <d in Tätig. 

*1 Di« große Reithf •.FimkentckgtspittKctr-Uficü gibi Jjut .ZtU- 
»igniue, Wetlcrbciichtv, StürläWajüiujj ^,0 v)'.i &n ;Ui5»,i 
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scbehe-fi; es ist durchaus nicht nötig, da« ImfUeiterge bilde 
dauernd zu installieren- 

2. P l u g z e di« t a t vö n &n, 
tft letzter Zeit ist man besonders in und 

in Frankreich betötihL die drahtlose 'Jefegraphte auch 4er 
FlwgknasL dienstbar su machen NaiilejitÜch die Militär-' 
Verwaltungen beschaffigetj sich eingehend mit diesem 
Problem. >;■(-.' : .' v <, , vM , 1 - ^ ,* ‘ ' „ * 

Die G. m. b* H. ÖUlh hat zwef T Yp* f £ heegesielH, die 
beide ie KasWn eingebaut und mit inenden Funken aus- 
ttiiist-H sind. 


Die Abb. b ?e?gt die sämtliche«- l eite der k l e i - 
n er e n StaUru*. wie sie zuerst nni efnetn Wright--.. 
Flugzeug zur Verwendung gekommen sind.. Links befindet 
ggä. sitth ttö -ffolajk&steri der Sender nad Empiängtnr. rechls steh* 
gSgjj die Kjrsft<jÜcHe: eine Gieichstromova^chme; und dahinter 
rieht; man in der Mitte das Antcnheriräd. Aql 
dem der Au^eiinendraht aufgespult kt und die 
-A^tri^hsVorrichtung. 

Seöd^f und Empfänger sind in «inem 
atiöh, Hölzkasten vcm 14: 24 cm GfundCjäche unyd ' 

ge- TV ’cju Höhe unl«rgebt3cht f Öet Deckel ies V\fr : 

Kastens Kal an der Seite einen $ghttt¥, aus 
ernfcr d^rn 4ie Taste heryurragi: es kann daher auch fc-fyL 
xfb&r:". Kasten 'ielcgraphiert wer- 

.föltet do«, IfB einzelnen setzt sich der Sender aus 

rWicKt dem Induktor und Unterbrecher der "Funken-, 
t“ et- strecke und der Taste zusammen, 

Ein Der Unterbrecher besteht aus einer Mem- 

alW- brimej die exzentrisch zu dem Eisenkern des 

wurde Induktors (legt and an zwei Punkten ihres 

i die» Ü mf »ngs f esigehalten wird. Auf diese 

•sechs ’ • Weise ist es erreicht, daß die Membrane £ 

ehien . etwa 400 Schwingungen in der Sekunde &bh. 5 
liehen ausiühri; die Funkeniolge wird also 

.ennej so rasch, daß ein musikalischer Ton entsteht, d. h., daß die 

r war Funken iöneitd werden. — Die Taste ist mit einer Schalt- 

■ eine Vorrichtung versehen, welche bewirkt, daß bi im Senden der 
wurde Empfänger automatisch abgesdialtef Wird; E$. kannalso 
niemals Vorkommen, daß ctac DeUktor des Erap- 
{ länger« durch die Funken des eigenenSender? 
}S. <$?}> v ' ; C 4 j verstört werden kunn. Die Seha}tVdttisihiü?ig der 
Tafte bewirkt ferner, daß, solange fikht gegeben 
i ;/•}. wiid, der Emplangsapparat eingeschaltet'IktT .Wird 

■ ;, j also die* Taste Tucht benutzt, ao ist 4er 4]>pa?M 
3jg[ Ahne weiteres crmpfangsbereiV . V- : , ' 

$p*. Der Empfänger ist-wie die varherbeschrieA 
, benen Empfangsappruate für Freihailone gefcauitr 
"0 er besteht Aua- 'Empfettgssjmjey ßJocV»*riwg.vköiri 
densaloTy. Detektor und Telephon. Sein 
$ß&\ Empbngab.ereich reicht ^1120) bis etwa- 1200 
^v>K;:;F Metef. — Ah Kraftquelle wird eine Dichte 
•' f *4'^S%Ä, trdmdyhaiüo benu i? i r die mit der Weile 

des Flugzeugmotors gekuppelt wird, ausrikk- 
har und utiter Uebersetzung auf. die 


außen an dar GAndel unmittelbar unter dem Bordrand be¬ 
festigt.. Die Messung der Äntennenkapaziiät- ergab Dir die 
vollständig 'ausgekurbelte Antenne einen Wert von. 260 cm. 

Di* Fähtt, Hihrte den ilaihm ••yx»?*- T.egel>.us bis nach 
der Eas?l Wöjßin Während ZeU werden die van 

Berliii aus mit '^ellenlangen von 8Ät bis 1250 m gegebnen 
Reichen in Efdhen bi^Au 1200 m mit großer Lautstärke ge¬ 
hört and fest gestellt, daß jt.de der beschriebenen; T'yptetf 
für die Zwecke des fuiik^nfeJegrÄ.phischc.n Empfangs, hn 
Freihaikm wohl ge eigne i ist. Die. Apparate zsdgten sich 
in der Bedtenupg *o einfach/daß selbst Ungeübte sio .taföH 
heiwi zen kannten. Die Anbflltghhg 4*s -.Gegeng^tchts 
und Lüftd^^hter Wär so >venjg zeiiränbend; daß sib be ¬ 
quem während der Füllung dci, 0alim$ y^rgenommbn wer¬ 
den kannte, ;D&^ -kaitirr-.-Y-pc. IcdVf'FeArt.-^n neuem ge- 
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Was die Teilnehmer über die Gordon-Bennett-Fahrt berichten 
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für ihn notwendige Tourenzahl. Die Ausrückung geschieht 
vom Passagiersitz aus. Statt der Dynamo können auch 
Akkumulatoren oder Trockenelemente benutzt werden. — 
Auf dem gut isolierten Antennenrad ist der Antennendraht 
aufgespult; es wird in beliebiger Entfernung vom bedie¬ 
nenden Flugzeugpassagier angebracht und durch Ketten¬ 
übertragung vom Passagiersitz angetrieben, und zwar unter 
hoher Uebersetzung, damit es möglich ist, bei raschem 
Niedergehen den Antennendraht schnell aufzuwickeln. Der 
Antennendraht selbst wird durch ein auf Porzellanisolato¬ 
ren befestigtes Isolierrohr bis an das Schwanzende der 
Flugmaschine geführt, wo er über eine Rolle abgleitet. Zum 
schnellen Ablaufen ist am Ende eine Metallkugel ange¬ 
bracht. Wie Versuche ergeben haben, stellt sich der An¬ 
tennendraht bei dieser Anordnung in der Luft ziemlich 


horizontal, hat aber auf die Wendigkeit des Flugzeugs 
nicht den geringsten Einfluß, selbst nicht bei Längen von 
150 m; er bedeutet daher auch keine Gefahr für das Flug¬ 
zeug. Der Flugzeugführer merkt überhaupt nicht, ob die 
Antenne aus- oder eingekurbelt ist. Ebensowenig braucht 
der Antennendraht hinsichtlich seiner mechanischen Festig¬ 
keit für die Flugzeugzwecke besonders eingerichtet zu sein; 
denn wenn der Draht sich wirklich verfangen sollte, so 
reißt er bei seiner geringen Festigkeit gegenüber der kine¬ 
tischen Energie, die das 300—500 kg schwere, mit 60 bis 
100 km in der Stunde durch die Luft sausende Flugzeug 
darstellt, glatt ab, so daß die Maschine selbst in kritischen 
Lagen durch den herabhängenden Draht nicht behindert 
wird. (Schluß folgt.) 


WAS DIE TEILNEHMER 

ÜBER DIE GORDON-BENNETT-WETTFAHRT BERICHTEN. 


Aus dem folgenden Bericht des Führers von „Har¬ 
burg III", F. Eimermacher, sind so recht die ungewöhnlichen 
Schwierigkeiten zu erkennen, mit denen die Beteiligten zu 
kämpfen hatten. 

Ich hatte meinen Korb nach den gemachten Erfahrungen 
mit einer Schwimmvorrichtung ausrüsten lassen, so daß der 
Ballon imstande war, eventuell auch der See trotzen zu 
können. Zu diesem Zwecke wurde der Ballonkorb mit Kork¬ 
platten belegt und außerdem für die Passagiere mit Schwimm¬ 
gürteln versehen. Für etwaige Landungen in den unbewohn¬ 
ten Gegenden Rußlands war eine Steppenausrüstung, für Ge- 
birgsfahrten eine Bergausrüstung und für Höhenfahrten einige 
Sauerstoffapparate mit Gesichtsmasken usw. vorgesehen. 

Nach den Prognosen sollte hoch gefahren werden, und 
nach Verbrauch von 20 Sack Ballast gelang es uns endlich 
nach mehreren Stunden, einigermaßen die Gleichgewichtslage 
zu erhalten. Wir hatten zuerst eine Geschwindigkeit von 
10 km und später eine solche von 20 km die Stunde. Rich¬ 
tung war NNO. Während nun die meisten unserer Ballone 
tief geblieben waren und vom Regen verschont blieben, kamen 
wir, die wir hoch fuhren, und somit eine andere Richtung be¬ 
kamen, schon um 12 Uhr nachts in einer Höhe von 800 m 
Regen, der bald darauf unsere Gondel in ein Schwimmbad 
verwandelte. Einer Wasserleitung gleich stürzte das Wasser 
vom Ringe in den Korb. Die ausgemachte abwechselnde 
Wache wurde illusorisch, und gegenseitig waren wir nur 
darauf bedacht, uns zu erwärmen. Es gelang uns dies äußerst 
schlecht, und nur der Gedanke, daß wir es unserer und des 
Vereins Ehre schuldig wären, hielt uns noch oben. Bei ande¬ 
ren Fahrten hätten wir längst eine Landung vorgenommen. 
Endlich, gegen 3 Uhr morgens, kamen wir in die thüringischen 
Wälder, und dort hörte auch der Regen auf. Wir passierten 
bei zunehmender Geschwindigkeit Großbreitenbach i. Th., 
dann Rudolstadt und um 4% Uhr Jena. 

Gegen 7% Uhr erreichten wir Dessau und stellten eine 
Geschwindigkeit von etwa 45 km fest. Die Sonne ging all¬ 
mählich auf und brachte uns endlich die Erwärmung, die uns 
Kognak und Thermos nicht bringen konnten. Wir ent¬ 
ledigten uns unserer Oberkleider und wrangen sie erst tüchtig 
aus. Einzelne Stücke hingen wir darauf ins Netz zum Trock¬ 
nen, währsnd in dem nunmehrigen Sonnenschein die übrigen 
Kleider am Körper zu trocknen begannen. Der Regen hatte 
uns weitere 10 Sack Ballast gekostet und ließ bei uns natür¬ 
lich einen Frohsinn nicht mehr aufkommen. Außer Kälte 
und Frost kam noch hinzu, daß ein großer Teil unseres Pro¬ 
viantes durch den Regen ungenießbar geworden war. 

Bis jetzt hatten wir eine direkte Richtung auf Stettin 
und die Ostsee. Um letztere möglichst zu vermeiden, be¬ 
schlossen wir, höher zu gehen. Ein Sack Ballast nach dem 
andern ging über Bord. Zu unserer Freude gelang es uns 
endlich mit zunehmenden Höhen nach und nach eine mehr 
östliche Richtung zu bekommen, aber auch unser Ballast 
schmolz immer mehr zusammen. 
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Es war 6 Uhr abends geworden; noch standen uns 
vierzehn Sack Ballast sowie Proviant und Ausrüstung zur 
Verfügung, die wir opfern konnten. Unsere Geschwindig¬ 
keit hatte sich erheblich vergrößert. Da wir nach Herein¬ 
bruch der Dunkelheit die gewünschte Gleichgewichtslage 
in etwa 3500 m Höhe behalten hatten, wurden die Wachen 
verteilt. Um Vk Uhr wurde ich durch Herrn Pratje mit 
dem Bemerken geweckt, daß der Ballon unbegründet ganz 
unheimlich steige. Das Thermometer zeigte —10 Grad 
an. Die russische Grenze wurde mit 100 km Geschwindig¬ 
keit passiert. Immer noch stieg der Ballon, schon hatten 
wir 5000 m erreicht. Da — ein neuer Wolkenturm, Schnee 
und Eis hüllten uns ein. Die Sandsäcke mußten gelöst und 
hereingehoben werden, da ein Fallen unbedingt eintreten 
mußte. Spannend beobachteten wir die Instrumente, da — 
der gefürchtete Fall trat ein; erst mit einem, dann mit zwei 
und drei Sekundenmetern. Da der Sand steinhart ge¬ 
froren war, so flog nun hintereinander ein gefüllter Sack 
nach dem andern über Bord, aber an ein Hemmen war 
nicht mehr zu denken. Es war eben SM Uhr, als wir durch 
die Wolken schossen und uns dicht über der Erde befanden. 
Unsere schweren elektrischen Batterien gingen über Bord, 
das Schleppseil wurde gelöst, doch alles half nichts: ein 
Aufprall, und nunmehr ging es mit unheimlicher Geschwin¬ 
digkeit in 100 m Höhe weiter. Ein Blick belehrte uns, daß 
alles noch in Ordnung sei, und wieder kam ein Hoffnungs¬ 
strahl über uns. Hatten wir doch noch etwa 25 Kilogramm 
Proviant, Sauerstoffflaschen usw., die wir opfern konnten, 
um uns noch einige Stunden zu halten. Aber was für ein 
Schrecken bemächtigte sich unser, als wir eben auf dem 
Kompaß nordwestliche Fahrtrichtung feststellten, die uns 
also der deutschen Grenze, die wir eben überflogen hatten, 
wieder näherte. Noch einmal machten wir den Versuch, 
höher zu kommen und somit eine Rechtsdrehung zu er¬ 
halten. Ein schwerer Rucksack ging über Bord, aber auch 
er brachte uns unserem Wunsche nicht näher. Also unver¬ 
züglich landen! Ein Ventilzug: und hinunter zur stock¬ 
finsteren, rabenschwarzen Erde! Der Korb sauste mit 
lautem Krachen durch die Bäume. Das Schleppseil, das 
ich nur 25 Pfund schwer gewählt hatte, versagte, die Reiß¬ 
bahn wurde gerissen, ein heftiger Aufprall, und fort ging 
es über einige Weiden, deren Zäune uns unter Splittern 
und Krachen Platz machten. Direkt vor uns taucht plötz¬ 
lich ein See auf, und schon hatten wir ihn erreicht. Ein 
Platschen — und wir waren im Wasser verschwunden, uro 
bald wieder aufzutauchen und mit rasender Schnelligkeit 
über den See zu gleiten. Am anderen Ufer ein nochmaliger 
Aufprall — einige Hecken werden noch gestreift — und 
ruhig liegt unser Ballon, als ob nichts passiert sei, am 
Boden. Es war 8M: Uhr abends. 

Was nun? Wo waren wir, wo finden wir Obdach für 
die Nacht? Ganz deprimiert machten wir uns in der stock¬ 
finsteren Nacht auf den Weg, um ein Haus zu finden, 
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Was di« Teiliiehm über tjte Gbfdoii-Bennett-Fabrt berichten 


urüs. unsteter .Kleider jeü Indigoa .1**4 tt«s selbst 

2 U t'tf^fynen. Verübe ns 1 Wir fan4fctL nichts a4s bwM?n 
Totfsebupprh ohne Wärtde< Pie k&lte.^aofjta sich äußerst 
unangette.hiii bemcrhbsir, so dgiJ wir es Vfrfsögen, uns .4u*$b 
Laufen zu •«r'wffmäft. Sö ging es die. ganze Nacht hifuhifeH. 
Lautschriti, nmrsoH nnu^eh! ' hie endlich. endlich der 
Murren gmU« J*Ut c-rfubrsin vrtt auch, we* wir wäre« ~~ 
bei de« kai^eViieheia Jagdfo-T^ien der RonMuLiner Heid«, 
Offen gesiandmi. feh Wb* die Meide gern, ^vielmehr, ich 
halte sie^etn. Jetzt hah' ich ihr Feindschaft geschworen! 

Uod mm Lebfa&e; L j ( , ,/ * 

Mach ci/icm Aufs lieg vöft -45 Stunden. Vtin denen 
30 über dem Meefc fn den Wolken v-erbr &c}\( werj^n. lau- 
de.l eit wir in ejiiubL Wälde, iwjgdhuu KaUiga und Serpqu- 
kow, nachdem fet Ballon fähge -von einem Schneegturm 
4urch|*epe4facht W«U Wir tauebtea in Bäuirtgrüppen unter, 
kam&n wieder huch, um uns .aufs, neue ln Zweige m -vst- 
wickeln, Endlich wurde \ri einer .Ukehftmg dieser greulichen 
Fährt ein Ende gern acte: der Aksueg g3ich wirklich eher 
einem. Absturz livitten durte tee« Wüte} wind! 

Von der Gondel n«g. bemerkten. Vir eine KöhferhitHe; 
wir gaben dem Man« einige RtteL um wüifere tblh- - c v 
teteB 'jpfet Jfelkm Würde in vöte Troika gehdb,en- f in einen 
anderere Wagen kam ,d?V Gürtel ‘ v«nd eiqe dritte Troika 
vervoji&tündtgie die Karawane Noch war meint Hoffnung 
großl An 7 W&itfa&rtaxt habe ich schon teilgehommeo. 
und fast stets wurde ich - zvveUvr Sieger. • Ich besprach tel 
Jnurdan unsere Fahrt, und ich vtewcMu von neueor das 
Bordbuch zu lesem 27, OKI., $ Uhr ^bend^- Neustadt Hohe • 
1200 mj ^ Uhr 3Ü Mjh/. Wolken Liehen am Monde vorbei 
und zeigen uns. daß der hoher gtegene Wind stärke- ist 
AUo au! JSftÖ 28, Oktober 7 Uhr 40 Mm * IBSrÖ w Hohe» 

• .verdenke 4^0 Erdboden. pirfch dfe 
Wolke« >ehcu wir rechts eine BergeskeUe, Wir müssen 
in der M^he von Dresden ~ 1 Uhr 15 Mini? Ör^älka. 
Gleichg^WiefiL 3500 m. 2 Uhr: Langsam#* Falke., Wir. 
werfen alle* tfeberfJüssige aus dem Korb. 4 Ute Am 
Schleppiun, Wir sind in Polen und haben nur no^hi 1 Sack^l 
Die M^cht vorüber, oh«« daß mr BaUaui : 

enuswötn fLöhT et wä .700 mi Geschwindigkeit 50 km Std; -- 
2% Oktober: Bei Sonnenaufgang schneit cs- Mich Lides lu - 
weniger steigen wit zu einer Höhe von 1500 m Um-11 Uhr’ 
2500 it»; rniUag*» 3500 rn Wir ■möszeri uns darüber hinweg- 
scUcu, daß wir seil dem vergangenen' Abend U Uhr nicht 
db? Erde gesehen haben. Der Schnee erhöht eiäs Gewicht - 
unseres Sstens und die Limduog ist nicht mehr zu ,ver- 
meiden, die dann um 1 Uhr 48 Min. attßerordeptjich hcfBg; 
in der .Mrlh^ Von Roöga. ,[20.00 km v^u Stutt^a^L ^erfolgt;' 

Dav Bordbuch dari nicht Vergessen, die Wachsarnkeit 
und Energie meinem Heilere besonde?* zu crwäTn)i-..m 

ln M.fliger üuflkelhiMi kommen wir gegen 5 Uh» 
&.beöd;> In Fohgit A« bei ; gtpeih buckligen Dorfbewohner 
cicss-cn Haus^hten uns noch als das .sauberste er.schiiri. Und 


dann hatte er eben ein Schwein genchlachtet und *v.ur bedu 
Wurf t mach tu! 

Äni uaehsten Morgen von neuem eine ^chruckUeHe- 
F shrf in der Troika. Wir nUdHen 80: km weit fahren, tim 
den BahnhoT vrm SerpoiikovV zu erreichen. Um 10 tlhf 
brechen die beiden ifmterräder der Bülbm-Troiku ab;, .sie 
muß repariert werdt?n, und cndlidi um 2 Uhr 30 Mindteü 
am nächsten Mor&tr, d, h. 18 Stunden näth Abfnbft VuiT 
Ppuga. halten die. verdummten Troika* vor dem Bahnhof 
'von Serpoukow ,atrs, näcivdem sie wer w<ciB wieviel Grahen, 
Felder und GrubcA überstiHlpefT halle.. 

Auf dem BalVnhof warten vVir bis; b IJivr 30 Min. aei 
den Zug, der uns nach Moskau bringt?« s«lL Dort landen 
-wir xu unserer Frvudvj Bienaime nad 'Rumpeioieysr. Inh 
denke vebon,. indem ich dip Erzählung dieses Fluges über 
deutsche, poinmehe und russische Lande -vildieße, rw nie 
nächste. W^ttiährL die. m Jardm de* Toilefies stäUfinden 
wird Wer weiß? Vielleicht svcrrcU fch v;Ader Zvv^ileU — : 


Dar Slarlptflti :o SldltgÄJt 


Iptftti iss bttni&&xt 

dvrr ir»a^ösihck«ti Körbe. 


Vnn d{© »cib-wtttjöjläbigen 


Ingenieur L«htt«tl beridhlei über, seine fahrt mit dem 
csierreichischen Baiihn ..E'rä.nkfurt'*; - 

Main aufs und aus der be- 

kaßbiap dciiihcKerj Balldnführik Riedinger, Augsburg, stäm 
Balhm „Frärikfurt 1 wurde 4 Uhr 43 nachmillags 
unter den Klangen der österreichischen cfaluiuaÜvvnuv 
nis z wmUr österreichischer -Baitoa-, • gestartet. .Diu 
W^eU^rbge b«?d.mgh:-Jas Auküehen- grötk-rer Höhen demrt 
s*rst m \&%yr& 1090 w Höh^ w^ir eine k^pfltge, hach Nofdost 
führend»; LnilStrömimg; Zu lindem Bai«j batiun wir .dTsct 
tT Höhe erreicht und schon nach wgüUg«« F^hfl' 
:--f.unden körnten wir. den vierter. 'unserer- il,< 
fer fahrenden Konkurrenten überholen J.än 
ge re Zeit führen wir dan« --hei herrHdiem 
^v-V'* Monde ns ehern dicht oehen dem dtmfschu?» 

wärn* % Ballon .Jfarburg Ul*\ mit dessen. Führer wir 
uns fgipht gut ütHe?häli^ä kimpteu. Das eigen - 
.. o’. ,"T artig workende .Lk-hl Momv - beleucht'te 
dazu die- ^'era4*fcfk; : JrbL|1,ic.b^-: vn 

;; Obcrftankvn und Bavwü v *->r Mitk’fnauM 
IBBHHp noch verdeckU emu yö’nsjS'ndf^ gefvcblossenc 
WoikensLKichL 4 i te Tnd £t$i ge^f s n‘ M.«- 

jg^n küfmten wir bei' yerbültpigdmtbit.’ 
Eihrlgc^chwondigkeil d\v Oriv’nlienmg am riedj 
»U'heinbm' ;-en^än<?»naridcHi«gc.]n.den. großen Öfi - 
len Nordbuyci’u und dt f K VogtianUcs - Hol 
.0| t - Plauen, . fte-chenbaelu Zwickvio iow. 

'wbs.d^^ .' : ; ät.vfm(twMtn, Wir/ b*Jhiet» dünn dicht 

[BHHvp'V‘ aiiv Wt’ihoxii/.: muirjv.s MiUahi ei s. Hg.rrb k‘r. v 

nfeüf•'-.:M•' TgplU;:/ für : 

ein ich an» P»e;iocttrehh4n teiin^lnü.,' 'vtirüh?'.# 


Landung de» ästenMchfechen Ballons in Roseoowskoy-RoßtHnd 

bei strömendem Regen- 
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und kurze Zeit später überquerten wir bei Wehlen die 
Elbe. Die Sonne bewirkte jetzt ein Steigen des Ballons, 
bald stehen wir in 3000 m Höhe über der Wolkendecke 
und können hier oben zunächst einen weit südlich stehen¬ 
den Konkurrenten und ferner das Abfließen der Wolken¬ 
massen nach Westen beobachten. Unsere alte Fahrtrich¬ 
tung einbehaltend, steuern wir an Löbau und Görlitz vor¬ 
über der Oder zu, die wir 12 Uhr mittags unweit der Stadt 
Steinau überflogen. Unser Fahrzeug hielt ich jetzt dicht 
über der Erde, womit ich die unten mehr nach Norden füh¬ 
rende Windrichtung auszunutzen bezweckte. Es gelang 
dies auch vorzüglich, denn wir blieben bei Tag in Deutsch¬ 
land und konnten bei einbrechender Dunkelheit noch west¬ 
lich von Thora die Weichsel überfliegen. Die zweite Nacht 
gestaltete sich weniger angenehm. Wolken verdeckten zu¬ 
nächst den Mond. Die Erde blieb dunkel und auch das 
lustige Nachttreiben mit Gesang und Musik, das wir in 
Deutschland aus hoher Warte genießen konnten, fehlte. 
Nur ab und zu der dumpfe Ton eines fahrenden Zuges und 
das Gekläffe von Hunden vernahmen wir, sonst war alles 
still und öde. Gegen 10 Uhr abends schob sich zwischen 
Erde und uns eine zweite Wolkendecke, die uns gleich¬ 
zeitig durch die obere Wolkendecke hindurch, und zwar bis 
auf 3000 m hochhob. Hier oben sahen wir den bleichen 
Mond und an ihm vorüber huschen einzelne nach Süden 
ziehende Cirruswölkchen. Nicht lange hielten wir uns in 
dieser Höhe, in der die Kälte recht empfindlich fühlbar war. 
Der Ballon fiel und gern ließ ich ihn gewähren. Bald hatten 
wir die obere Wolkenschicht durchstoßen, aber in etwa 
800 m Höhe schwamm unser Fahrzeug, ab und zu den Korb 
in die Wolken tauchend, auf dem unter uns in steter Be¬ 
wegung befindlichen Wolkenmeer. Selbst ein kräftig ein¬ 
setzender Regen vermochte den Ballon nicht zum weiteren 
Fall zu bewegen. Endlich, nach etwa zwei Stunden, tauchte 
unser Fahrzeug in die überaus kalte untere Wolkenschicht- 
und fiel in ihr ganz langsam nieder. In etwa 200 m Höhe 
erst sahen wir die Erde. Das Auge gewöhnte sich sehr 
schnell an die sonderbare Beleuchtung der Erdoberfläche, 
über die wir mit überaus großer Geschwindigkeit bei star¬ 
kem Schneetreiben dahinflogen. Wir fliegen über dem 
Zarenreich, das mir von verschiedenen früheren Landungen 
in Rußland als sehr gastfrei bekannt ist. Unsere Fahrt¬ 
richtung hat sich, eine Folge davon, daß wir uns im Tief¬ 
druckgebiet befinden, zu unseren. Ungunsten verändert. 
Trotz Nacht und D-Zug-Geschwindigkeit muß ich darum 
zur Landung schreiten. Eine Bahnlinie, sowie ein größerer 
Ort beschleunigen den gefaßten Entschluß, und nach einem 
Aufstoß des Korbes nehme ich dem braven Ballon, der uns 
35% Stunden lang in der Luft dahinführte, durch Heraus¬ 
reißen der Reißbahn seine Tragfähigkeit. Noch eine Schleif¬ 
fahrt über der hart gefrorenen Erde und zu Ende ist unsere 
Fahrt. — Jetzt erst macht sich der Schneesturm so recht 
bemerkbar. Schnell wird über den Korb die Verpackungs¬ 
plane gedeckt, und wie in einem Zelt bringen wir den Rest 
einer Nacht, in der man sich zu Hause wohl kaum auf die 
Straße wagen würde, im Freien zu. Am frühen Morgen ver¬ 


suchte ich, menschliche Wesen zu finden. Bald hatte ich 
Glück und wir befanden uns auch sehr bald in lebhafter 
Unterhaltung, Sie sprachen russisch und polnisch und wir 
deutsch, aber verstanden haben wir uns gegenseitig nicht. 
Da half die Zeichensprache und einige flüchtige Skizzen 
ä la Busch. Mehrere Schafpelzfiguren nahmen mich nun 
mit nach dem nächsten, etwa 1 Stunde entfernten Ort, wo 
jemand „mjezki“ (deutsch) sprechen sollte. Nach mühsamer 
Wanderung auf vereistem Wege bei schneidender Kälte und 
starkem Schneefall kamen wir endlich dort an und eher 
als ich dachte, klangen die lieblichen Worte „Kuten 
morken“ an mein Ohr. Endlich erfuhr ich, daß wir östlich 
„Rosenowsky“ im Gouvernement „Witebsk“ gelandet 
waren. Das Verpacken verursachte viel Mühe, denn 
„Rubel“ wurden wohl genommen, geschrien wurde auch da¬ 
für, aber herzlich wenig gearbeitet. Gierig fiel man über 
unseren beiseite gestellten Fisaschenvorrat her, in der An¬ 
nahme, es handle sich um den nie verschmähten 
„Wutka“. 

Wie enttäuscht aber w*aren die Gesichter nach jedem 
kräftigen Zuge, als man nur Wasser geschluckt hatte, das für 
unsere Morgentoilette bestimmt und von uns nicht auf¬ 
gebraucht worden war. Es war bereits Abend, als der 
Ballon im Zug verladen war und das ganze Dorf hatte zu 
fener Zeit bereits den Lohn der Helfer und den Betrag für 
Flurschäden in flüssigen Stoff umgewandelt. Im Zuge trafen 
wir die Insassen des amerikanischen Ballons „Uncle Sam“, 
welches Zusammentreffen, so erfreut wir darüber waren, 
uns verderblich werden sollte. In „Rieschitza“ machte sich 
nämlich ein Umsteigen erforderlich, und hier empfing uns 
ein großes Polizeiaufgebot und wir wurden zum „Bleiben“ 
eingeladen. Bei der sich nun entspinnenden Verhandlung 
erfuhren wir, daß nur die Amerikaner festgehalten werden 
sollten, die> nebenbei bemerkt, in der Nacht noch unter Be¬ 
deckung wieder nach ihrem Landungsort zurückgeschickt 
wurden, und daß der Polizeimeister in uns nur einen guten 
Fang gemacht hatte, der ihm sicher „etwas" einbringen 
wird. Mein Hinweis auf den visierten Paß, der besagt, daß 
uns die Ballonfahrt nach Rußland erlaubt sei, nützte nichts. 
Er erwiderte: „Ja, herein können Sie schon fahren, aber 
heraus nicht". Nach vier Tagen endlich kam er selbst mit 
der Botschaft: „Sie dürfen reisen“. Den nächsten Zug 
gleich, der natürlich erst genau in 20 Stunden abging, 
wollten wir benutzen und uns auch noch während dieser 
Zeit bemühen, ja nicht das lebende Inventar unseres Hotels 
zu schmälern. So gut es die Verhältnisse erlaubten, wurde 
eine Generalreinigung vollzogen und am nächsten Morgen 
früh 6 Uhr bei großer Kälte nach dem entfernten Bahnhof 
gefahren. Dort noch schnall ein warmes Getränk und Adieu 
„Rieschitza“. Fünfzehn Stunden später überschreiten wir 
bei Eydtkuhnen die Grenze und treffen dort zu unserer 
größten Freude wieder mit unseren Amerikanern zusammen, 
die im selben Zuge nach Deutschland gefahren waren. In 
Berlin trennten sich unsere Wege und wir schieden vonein¬ 
ander mit einem herzlichen „Auf Wiedersehen“ und „Glück 
ab“ für alle ferneren Fahrten. 


ZUR VERSICHERUNG 

Die Mehrzahl der Versicherungsgesellschaften hat bis¬ 
her die Versicherung gegen bei Benutzung von Luftfahr¬ 
zeugen entstehende Beschädigungen nicht in ihr Arbeits¬ 
bereich auf genommen; auch sind Unfälle bei Ausübung 
mancher Sports entweder nur gegen Zusatzprämien, die 
nach Gefahrenklassen abgestuft sind (Radfahren, Reiten, 
Jagdreiten usw.) oder gar nicht (führerlose Hochtouristk, 
Rennreiten) versicherbar. 

Die Nürnberger Lebensversicherungsbank und die 
Albingia, vielleicht auch noch andere mir unbekannte Ge¬ 
sellschaften, hatten sich erfreulicherweise durch den Mangel 
sehr umfangreicher und jahrzehntelanger. Erfahrungen von 
der Fürsorge für die Luftschiffer nicht abschrecken lassen. 
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DER LUFTSCHIFFER. 

Die sorgfältigen Erhebungen dieser Gesellschaften ergaben, 
daß sich bei der — in Laienkreisen so vielfach über¬ 
schätzten — relativ geringen Gefährlichkeit des Frei¬ 
ballons die Versicherung gegen recht geringe Prämien an¬ 
bieten ließ. Und zwar wurden der geringen Gefährlichkeit 
gemäß von dem Freibaiionfahrer niedrigere Prämien ver¬ 
langt als vom Lenkballonfahrer — ebenfalls sehr entgegen 
der vorgefaßten Meinung der Laien. Nach der Statistik, 
die Stabsarzt Flemming und andere gegeben haben, sind im 
Laufe vieler Jahre weniger als 0,5 pCt. erhebliche Unfälle, 
zu beklagen gewesen. Mit zunehmender Vervollkommnung 
der Ausrüstung und Fahrtechnik ist wohl mit der Zeit eher 
eine Abnahme als eine Zunahme der Beschädigungen zu 
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erwarten. Die Nürnberger Lebensversicherungsbank ge¬ 
währt bei je einmaliger Fahrt gegen eine Prämie von 15 M., 
die erst auf dem Füllplatz bezahlt zu werden brauchte, 
15 M. Tagegelder, 15 000 M. für Invalidität oder Tod. Für 
65 M. einschließlich Stempel usw. konnte man sich für ein 
ganzes Jahr dieselben Entschädigungen für alle Unfälle 
sichern, von welchen der Versicherte „bei Fahrten mittels 
Freiballons und gelegentlichen Fahrten mittels Lenkballons“ 
betroffen wird. In die Versicherung sind auch einge¬ 
schlossen Unfälle, welche sich beim Fertigmachen des BaL 
lons, sowie nach erfolgter Landung beim Verpacken des 
Ballons und dessen Transport bis zur Bahnstation ereignen. 

Die deutschen Ballonfahrer hatten, weil ja doch „nie 
etwas passiert“, von dieser.sehr günstigen Gelegenheit leider 
so wenig Gebrauch gemacht, daß die Nürnberger Lebens¬ 
versicherungsbank aus diesem Grunde diesen Spezialzweig 
der Versicherung wieder auf gegeben hat. Es wäre sehr zu 
wünschen, daß der Verband eine Zwangsversicherung ein¬ 
führte oder nur veisicherte Führer und Teilnehmer zuließe. 

Ein anderes Mittel, sich gegen das Risiko von vor¬ 
übergehender oder dauernder Invalidität zu versichern, 
schien mir die — naturgemäß viel teurere — nicht auf den 
Unfall beschränkte, sondern ihn umfassende allgemeine 
Versicherung gegen Krankheit und Invalidität zu sein, wie 
sie in den Versicherungskassen mancher Berufsgruppen sich 
bieten. lieh selbst bin z. B. seit mehreren Jahren in der „Ver¬ 
sicherungskasse für die Aerzte Deutschlands auf Gegen¬ 
seitigkeit zu Berlin“ gegen Krankheit und Invalidität ver¬ 
sichert und zahlte für 12 M. Tagegelder und 2400 M. In¬ 
validenrente eine Prämie von 444 M. pro Jahr (Eintritt mit 
30 Jahren). Die Kasse betont in ihren Drucksachen, daß 
sie uneigennützig und mit dem „Ehrgeiz vollkommenster 
und fürsorglichster Kollegialität“ arbeitet, zudem billiger als 
alle anderen Gesellschaften infolge ehrenamtlicher Verwal¬ 
tung und Wegfalls von Tantiemen, Agentenprovisionen, 
Reklame usw., und leistungsfähiger infolge Besitzes eines 
geschenkten Vermögens, das größer ist als Grundfonds, 
Aushilfefonds und Reserven und mit seinen Zinsen u. a, der 
Wohltätigkeit an den Mitgliedern und der Erhöhung der 
Kassenleistungen dient. In die Kranken- und Invalidenver¬ 
sicherung ist der Unfall miteingeschlossen. Keinerlei Unfall¬ 
ursache, keine Gefahrenklasse, keinerlei Sportart ist in den 
Satzungen ausgeschlossen. Der Begriff Unfall ist weder 
irgendwie erläutert noch eingeschränkt. Gerade das Fehlen 
jeder Ausnahmebestimmung hat bei mir für die Bevor¬ 
zugung dieser Versicherungsanstalt vor anderen entschieden. 
Denn was nützt mir die sorgfältigste Ausarbeitung meiner 
Police mit allen Gefahrenklassen, in die mich mit einiger 
Wahrscheinlichkeit mein Leben führt! 

So wird vielleicht mancher denken und darum einer 
Versicherung von der letztgenannten Art den Vorzug geben. 
Die versicherungstechnischen Ueberlegungen, die einer 
solchen Kasse derart unverklausulierte Versicherung einer 
bestimmten Berufsgruppe ermöglicht, dürften an unserem 
Beispiel erläutert, folgende sein: Der Beruf des Arztes ist 
sowieso einer der gefahrvollsten. Der eine hetzt durch 
Regen und Wind von früh bis spät von Besuch zu Besuch, 
ist Straßenunfällen, Erkältungen, Krankenstubeninfektionen 
ausgesetzt, der andere experimentiert mit Pestbazillen oder 
schneidet Leichen auf, der Spezialist mit vorwiegender 
Sprechstundenpraxis ist beruflich wenig gefährdet, noch 
weniger, der nur literarisch tätige oder ohne Praxis als 
Rentner lebende Arzt. Der eine ist ein Stubenhocker, der 
andere treibt Sport, der auf der einen Seite eine gewisse 
Gefahr, auf der anderen körperliche Kräftigung und Wider¬ 
standsfähigkeit gegen Erkrankung mit sich bringt. 

Im großen ganzen gleicht sich das aus. Denn es wird 
ja niemand, der ex professo Seil tanzt oder Löwen bändigt, 
zwecks mißbräuchlicher Ausnutzung der Kasse, sechs Jahre 
Medizin studieren und Staatsexamen machen, um sich Ein¬ 
gang in diese Kasse zu verschaffen. 

Es ist nun nicht nur für die Aerzte, die Luftschiffahrt 
treiben, deren Zahl ja erfreulicherweise immer zunimmt, 


und weiterhin für alle sporttreibenden oder beruflich 
Wagen- oder Automobil fahrenden Aerzte, sondern schließ¬ 
lich für alle Luftfahrer von Interesse und geeignet, sie vor 
solchen Kassen zu warnen, wenn ich hier bekanntgebe, was 
mir anläßlich meines, den Lesern dieser Zeitschrift be¬ 
kannten Rostocker Ballonunglücks mit der Versicherungs- 
kasse für die Aerzte Deutschlands a. G. passierte. 

Ich ließ von Rostock aus die Kasse um Zusendung 
einiger Krankheitsattestformulare (es muß alle 14 Tage eins 
eingereicht werden) bitten. Die Kasse sandte darauf nicht 
etwa, wie es korrekt gewesen wäre, die Formulare, und 
wartete ab, was ich damit tun würde, sondern schickte mir 
folgendes Schreiben: 

Sehr geehrter Herr Kollege! 

„Auf die Postkarte vom 1. d. M„ welche in Ihrem 
Aufträge an die Versicherungskasse für die Aerzte Deutsch¬ 
lands gerichtet ist, hat das Direktorium eine Anmeldung 
eines Anspruches auf Krankengeld wegen der krankhaften 
Folgen Ihres Unfalls erblickt. 

Das Direktorium hat nach eingeholtem Rechtsgut¬ 
achten beschlossen, Ihren Antrag auf Gewährung von 
Krankengeld in diesem Falle abzulehnen. Der Unfall ist 
Ihnen bei Ausführung einer Ballonfahrt, und zwar als 
Ballonführer, zugestoßen. Auf die Folgen dieses Unfalles 
erstreckt sich der Versicherungsvertrag nicht. Die Ver¬ 
sicherung ist am 1. Dezember 1907 abgeschlossen worden. 
Auf diesen Vertrag finden die Bestimmungen des Allge¬ 
meinen Landrechts, Teil II, Titel 8, Anwendung (vgl. Ar¬ 
tikel II des Einführungsgesetzes zum Reichsgesetz über den 
Versicherungsvertrag vom 30. Mai 1908). Nach § 2117II, 
8 A. L. R. darf der Versicherte während der Versiche¬ 
rungszeit bei Verlust seines Rechtes nichts vornehmen oder 
durch andere vornehmen lassen, wodurch die Umstände, 
unter denen die Versicherung geschlossen worden, zum 
Nachteil des Versicherers geändert werden oder die Gefahr 
vergrößert wird. 

Wenn Sie sich in Ihrem Berufe als Arzt der Luft¬ 
schiffahrt gewidmet und als Luftfahrer haben ausbilden 
lassen, so ist dies unzweifelhaft ein Umstand, welcher die 
Gefährdung Ihrer Gesundheit in erheblicher Weise ver¬ 
mehrt. Deshalb können Sie einen Anspruch aus dem Ver¬ 
sicherungsverträge wegen des Ihnen jetzt zugestoßenen Un¬ 
falles nicht geltend machen. 

Gegen diesen Beschluß des Direktoriums steht Ihnen 
nach § 15 der Satzung binnen 6 Monaten Berufung an den 
Aufsichtsrat zu. Die Frist beginnt mit der Zustellung dieses 
Schreibens. Gegen die Entscheidung des Aufsichtsrates 
kann binnen weiteren 6 Monaten die nächste ordentliche 
oder außerordentliche Abgeordnetenversammlung ein¬ 
berufen werden. Die Beschreitung des Rechtsweges ist erst 
nach der Entscheidung der Abgeordneten Versammlung zu¬ 
lässig. 

Hochachtungsvoll 

Das Direktorium der Versicherungskasse für die Aerzte 
Deutschlands a. G. zu Berlin, 
gez. Dr. Oscar Salomon, 

Obmann i. V.“ 

Also 1. Die Versicherung soll sich auf die Folgen 
dieses Unfalls nicht erstrecken, weil er bei einer Ballon¬ 
fahrt passiert ist. In den Satzungen der Kasse ist nur vom 
Unfall schlechtweg, ohne Ausnahme, die Rede. 

2. Die Umstände, unter denen die Versicherung ge¬ 
schlossen worden, sollen zum Nachteil des Versicheres 
geändert oder die Gefahr vergrößert sein und darum soll 
ich keinen Anspruch haben 

Also wäre ich schon bei Vertragsschluß — wo mich 
niemand danach gefragt hat — Luftschiffer gewesen, so 
hätte ich Anspruch. Da behauptet wird, daß ich es erst 
später geworden — was noch fraglich ist — so soll kein 
Anspruch bestehen. 

Welche Widersinnigkeit! Wer bei Vertragsschluß in 
einer Kleinstadt lebte, dürfte nach Uebersiedelung in cüe 
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Großstadt mit ihrem gefährlichen Straßenverkehr, speziell 
gegen Großstadtunfälle, nicht mehr versichert sein; wer aus 
einer Stadt geringer Sterblichkeit in eine solche hoher 
Sterblichkeit zieht; wer eine Abteilung für Infektionskrank¬ 
heiten übernimmt; wer sich für seine Praxis ein Automobil 
anschafft (!), wer sich der bei Vertragsschluß noch nicht be¬ 
stehenden Untergrundbahn bedient: Sie alle treten in zum 
Nachteil des Versicherers geänderte Umstände, resp. ver¬ 
größerte Gefahren. Sie alle zahlen nicht weniger Prämie 
als später bei schon Vorhandensein dieser Gefahren Ein¬ 
tretende, sollen aber nicht den gleichen Schutz genießen. 
Das wäre doch direkt lächerlich und müßte jeden vom Ein¬ 
tritt in solche Kasse abschrecken. Bei dieser Kasse kommt 
noch hinzu, daß sie idealistische Motive, kollegial fürsorg¬ 
liche Verwaltung und vaterländisches Interesse betont. 
Daß es „pro patria est, dum ludere videmur“, daß alle deut¬ 
schen Ballonführer ihre Kunst im Kriegsfälle der Heeres¬ 
leitung zur Verfügung stellen, und unsere Fahrten, die zu 
unserer technischen Vervollkommnung dienen, militärischen 
Ausbildungsfahrten gleich zu achten sind, das scheint das 
Direktorium der Kasse nicht zu berühren. Ebensowenig, daß 


wie schon erwähnt, der geringen Gefährdung der Gesund¬ 
heit, die ein halb Dutzend Ballonfahrten pro Jahr bedingen, 
eine mindestens ebenso hoch zu veranschlagende Förderung 
der Gesundheit gegenübersteht. 

Der im Schlußsatz des Schreibens hervorgehobene 
zweimalige Berufungszwang vor Zulässigkeit des Rechts¬ 
weges wird in den Propagandaschriften als Vorzug ange¬ 
priesen: „Zwei kollegiale Berufungsinstanzen“! 

In Wahrheit stellt er eine Härte dar, über deren Zu¬ 
lässigkeit man sich wundern muß. Die Versicherung soll 
doch einen Schutz gegen Not darstellen. So kann es Vor¬ 
kommen, daß jemand, der darauf angewiesen ist, „von der 
Hand in den Mund“ zu leben, ein Jahr lang hungern oder 
Not leiden muß, ehe er vor dem Richter sein Recht findet, 
ja ehe er beginnen darf, es dort zu suchen. 

Um andere vor Schaden zu bewahren und um Juristen 
und Versicherungsfachleute unter den Luftschiffern zur 
Aeußerung über die Berechtigung des Verfahrens der Kasse 
anzuregen, habe ich diesen Tatbestand hier veröffentlicht. 

Dr. R. Halben, 
Augenarzt und Privatdozent. 


9100 METER HOCH IM FREIBALLON. 

Privatdozent Dr. Albert Wigand, Halle. 


Der Bitterfelder Verein für Luftfahrt rüstete am 
28. September den Ballon „Harburg III“ (2200 cbm) für die 
Herren Stabsarzt Dr. F 1 e m m i n g (Berlin) und Privat¬ 
dozent Dr. Wigand (Halle) zu einer Hochfahrt aus. Es 
waren physiologische, hygienische und luftanalytische Ver¬ 
suche geplant. Einer der hochfahrenden Herren berichtet 
folgendes über den Aufstieg: 

Vollgepackt wie ein Möbelwagen stand der Korb 
unter der birnenförmigen Ballonhülle, die nicht ganz prall 
mit 1900 cbm Wasserstoff gefüllt war. Außer 87 Sack Ballast¬ 
sand und den üblichen Instrumenten (Barograph, Vario¬ 
meter, Aspirationspsychrometer, Strahlungsthermometer) 
hing und stand noch vieles da herum: ein Quecksilber¬ 
barometer, drei Sauerstoffbomben mit Atmungsapparaten, 
ein Experimentiertisch, ein Brieftaubenschlag, ein Ka¬ 
ninchenstall und, um die Menagerie zu vervollständigen 
(nicht aus Aberglauben, wie beim Wellmann-Vanimanschen 
Ozeanflug!), eine Katze im Käfig; ferner ein zusammen¬ 
gelegtes Aluminiumrohr von 25 Meter Länge und eine 
Menge Kisten mit den Flaschen für die Luftproben und 
zur Verpackung der anderen Apparate. 

Dünner Morgennebel und schwacher Wind aus Ostsüd¬ 
osten; günstige Auspizien bei dem beständigen Hochdruck¬ 
wetter, da sich der Nebel wohl bald auflösen und der Wind 
in der Höhe nach links drehen wird, so daß die See keine 
Gefahr bedeutet. Durch Pilotballonaufstiege und auch bei 
Fahrten im bemannten Ballon in den Tagen vorher war 
eine solche Linksdrehung des Windes in den höheren Luft¬ 
schichten festgestellt worden. 

Ein herzlicher Händedruck, ein frisches „Glückab", 
und der Ballon verläßt um ^9 Uhr vormittags den Start¬ 
platz in Bitterfeld, steigt in den Nebel hinauf und schwebt 
schon nach zwei Minuten im Sonnenschein über dem ge¬ 
schlossenen, wallenden Wolkenmeer, das aber bald Lücken 
bekommt und im Laufe der Fahrt bis auf wenige, in paral¬ 
lelen Reihen angeordnete Kumuluswolken verschwindet. 

Zur Orientierung am Boden ist kaum Zeit, da die Be¬ 
obachtung der meteorologischen Elemente (Temperatur, 
Feuchtigkeit, Wolken, Dunst) und die Vorbereitung der 
Höhenversuche fast die ganze Aufmerksamkeit in Anspruch 
nimmt. Es genügt zu wissen, daß sich die Fahrtrichtung 
dauernd nach links dreht und bald nahezu entgegengesetzt 
der Anfangsrichtung verläuft, nämlich nach Südosten. 

Nachdem der Ballon schon in 1000 m Höhe prall ge¬ 
worden war, fiel Sack um Sack. Ein gleichmäßiger Auf¬ 
stieg erforderte einige Sorgfalt, denn in der unruhigen 
Luft gab's offenbar Faliböen. Das Aspirationspsychrometer 


zeigte eine schnelle Temperaturabnahme mit zunehmender 
Höhe, und der Ballon wollte immer wieder fallen, wenn er 
ein Stück geklettert war. 

Nach 2V4 Stunden waren wir in 5100 m Höhe (also 
längst über Europas höchsten Bergesspitzen) und begannen, 
da sich der Sauerstoffmangel jetzt fühlbar machte, mit der 
regelmäßigen Sauerstoffatmung. Fast bequem ist's nach 
kurzem Gewöhnen, trotz der Maske, die über den mittleren 
Gesichtspartien liegt, und wenn auch der Schlauch zur 
Bombe hin die Bewegungsfreiheit hindert. Die Luft ist 
kalt geworden (—20° C.). Aber die Sonne strahlt warm und 
wohltuend trotz des Dunstes, der noch in einer Höhe von 
5150 m eine scharfe obere Schichtgrenze erkennen läßt, und 
auch nachher in der größten Höhe, ohne eine Wolken¬ 
struktur zu zeigen, den Himmel gleichmäßig weißblau macht. 
Nichts von dem tiefblauen Ton, der im Kontrast zu dem 
sattgelben Ballon den Luftfahrer sonst oberhalb der Wolken 
entzückt. 

Die Brieftauben werden nacheinander entsandt, die 
erste bereits aus 4000 m Höhe. Sie will nicht abfliegen und 
muß hinuntergestoßen werden, klettert aber immer wieder 
am Ballonkorb von außen empor und läßt sich sogar von 
der Katze, auf deren Käfiggitter sie sitzt, die Füße belecken, 
ohne den Platz zu wechseln. Hinuntergeworfen fliegt sie 
schließlich nach Osten, kehrt dann in der Ferne über den 
Wolken um und taucht in eine Lücke hinein. Zwei von den 
sechs abgesandten Tauben sind gut in Bitterfeld angelangt; 
die übrigen wurden offenbar durch die Wolken unter ihnen 
irre gemacht. 

Ein geschlängeltes Flüßchen schaut aus der Tiefe her¬ 
auf, die Saale; und nach dreistündiger Fahrt fliegt der 
Ballon 8000 m hoch an Halle und Merseburg vorbei; ein 
reizendes Bildchen, diese lebendige, bunte Landkarte da 
unten! Schnell wird der letzte verfügbare Ballastsand aus¬ 
gegeben. Mehrere Sacke sind leider hartgefroren und ver¬ 
derben uns, da wir die Gegend nicht mit 15 Kilo schweren 
Bomben bewerfen können, ein paar Hundert Meter an der 
Maximalhöhe; bitter! Der liebenswürdige Barograph zeigt 
über 10 000 m Höhe, auch ohne daß wir ihm, wie den Höhen¬ 
fliegern häßlicherweise nachgesagt wird, eins draufhauen. 
Aber das Quecksilberbarometer ist streng und unbestech¬ 
lich und gibt 231 mm (korrigiert) als den niedrigsten er¬ 
reichten Luftdruck an. Das Aspirationsthermometer zeigt 
— 43" C. Lufttemperatur. Wir sind 9100 m hoch über dem 
deutschen Land, höher als die Spitzen des Himalaya. Nur 
vier Menschen haben vor uns diese Höhen erklommen. 
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Aber für Gefühle ist keine Zeit. Die Sonne strahlt 
warm, so daß wir, ganz ohne Mantel und meist ohne Mütze 
und Handschuhe sein können, nur mit der Atmungsmaske 
und der Schutzbrille vor dem Gesicht. Doch die Beine 
werden leicht kalt, wenn man sie ruhig hält, wegen des 
Schattens vom Korbrand, und bei Berührung von Metall¬ 
teilen empfindet die Hand einen stechenden Schmerz. Mit 
fieberhafter Eile wird die kurze Zeit von 23 Minuten aus¬ 
genutzt, bis der Ballon langsam von selbst wieder zu fallen 
beginnt. Es ist eine seltsame Musik um uns: in der namen¬ 
losen Oede, in die kein lebendes Wesen und kein Ton aus 
der Tiefe h er auf dringt: die Reduzierventile der beiden 
Sauerstoffbomben sausen, und in den Ventilen der Atmungs¬ 
masken klappern mechanisch die Verschlußplättchen. Der 
Aspirator des Psychrometers summt wie eine gewaltige 
Hornisse. Schreckliches Jammergeschrei der Katze erfüllt 
die Luft; aber weder Kälte, noch Strahlung noch Sauerstoff¬ 
mangel haben dem zähen Tier etwas angetan. Stumm ver¬ 
richtet jeder von uns beiden seine Arbeit. Da tönt dumpf 
unter der Maske hervor der Ausruf: „Es ist nuntergesprun- 
gen“. Nämlich ein armes Kaninchen, das nach Hergabe 
einiger Blutstropfen ohnmächtig auf dem Operationstisch 
lag, war mit einer Zuckung über Bord gegangen, hoffentlich 
einem armen Manne in die Pfanne! Gewiß gab's nun unten 
auf dem Lande mal wieder den berüchtigten Blutregen, just 
am Tage, als der Balkankrieg auszubrechen drohte. 

Die Luftflaschen waren sämtlich gefüllt, die Bakterien¬ 
röhrchen bestrahlt und damit die geplanten Arbeiten in der 
Hauptsache erledigt. Nun wollten wir bei langsamem 
Abstieg in Ruhe noch manche sorgfältige Beobachtung, be¬ 
sonders meteorologischer Art, machen; es kam aber anders. 
Eine Viertelstunde nach dem Verlassen der größten Höhe 
befanden wir uns noch 8500 m hoch und waren durchaus 
wohl und leistungsfähig, als einer der Atmungsapparate ver¬ 
sagte. Der hatte schon vorher ein wenig rebelliert und die 
Beobachtungen gestört, hörte nun aber ganz auf, die Lebens¬ 
luft zu spenden. Vergeblich versuchten wir, die zur Reserve 
mitgenommene dritte Sauerstoffbombe gebrauchsfertig zu 
machen. Als die Zufuhr des Gases für Herrn Flemming 
kurze Zeit aussetzte, bekam er einen leichten Ohnmachts¬ 
anfall: grauviolette Gesichtsfarbe, ein zuckendes Greifen in 
die Luft, ein Taumeln in die Korbecke. Ich nahm rasch 
meine Maske ab, und wir zehrten eine Weile abwechselnd 
von meiner noch gut funktionierenden Bombe, mußten aber 
doch, da alles Herumarbeiten an der Reservebombe nichts 
half, kräftig am Ballonventil ziehen, um möglichst schnell 


in tiefere Regionen zu kommen und von der künstlichen 
Atmung unabhängig zu werden. Es waren bange Minuten. 
Die Ohnmacht war zwar bald überwunden, aber der Ballon 
fiel mit rasender Geschwindigkeit — das Variometer wurde 
über den Bereich seiner Skala hinaus beansprucht und 
versagte —, und wir hatten nicht genügend trockenen Sand, 
um den Fall zu bremsen. Die gefrorenen Sandsäcke und 
auch die Sauerstoffbomben, jede 20 Kilo schwer, hätten bei 
vorsichtigem Landen normalerweise zum Abfangen des 
Ballons verwendet werden können. Da wir aber gerade 
über die Stadt Chemnitz hinwegflogen, war nicht daran zu 
denken, solch gefährlichen Ballast auszuwerfen. Die Fall¬ 
geschwindigkeit hatte zwar etwas abgenommen, doch waren 
die Instrumente nur halb verpackt, und ein heftiger Aufstoß 
hätte den ganzen Erfolg der schönen Fahrt in Frage gestellt. 

Nun sind's noch wenige Hundert Meter bis zum Boden. 
Ein Blick nach unten: einsamer Tannenwald, eine Wald¬ 
blöße, ein Weg, weder Mensch noch Tier. Ueber Chemnitz 
sind wir bei dem guten Oberwind längst hinaus und fahren 
nun unten mit Rechtsdrehung langsamer nach Südwesten. 
Aber wir fallen wieder schneller und müssen den Ballon ab- 
fangen, um jeden Preis! Ein schneller Entschluß, ein rascher 
Schnitt durch die Stricke, in denen die Stahlbomben hängen,, 
und zwei sausen über Bord in die Tiefe wie Torpedos, 
mächtig sich einbohrend in den spritzenden Boden. 

Der Ballon ist abgefangen und landet alsbald nach 
kurzem Ventilzug, mit Hilfe des Schlepptaues und zweier 
gefrorener Sandsäcke sehr glatt auf einem Stoppelfeld 
zwischen zwei Waldstreifen. 8000 Meter in einer halben 
Stunde durchfallen! Nichts ist versehrt, weder wir, noch 
die Apparate, noch die Tiere. Auch der ungewöhnliche 
Ballast, den wir kurz vor der Landung ausgeworfen, scheint 
niemand getroffen zu haben. Das stellten wir erst noch 
nach Möglichkeit fest, ehe wir aufatmend und befriedigt, 
fast begeistert, wenn wir nicht todmüde gewesen wären, 
nach dem mühsamen Verpacken der vielen Dinge die Heim¬ 
reise antraten. Keinen Augenblick, abgesehen von dem 
kurzen Ohnmachtsanfall beim Aussetzen des Sauerstoffs, 
hatte das Wohlbefinden gelitten, obwohl der Luftdruck in 
der Höhe auf weit weniger als ein Drittel gesunken war, 
trotz der tiefen Lufttemperatur und des schnellen Abstiegs. 
Daß wir, auf dem Erdboden gemessen, nicht weit gekommen 
waren (in 5^4 Stunden von Bitterfeld bis nahe bei Chemnitz, 
nur etwa 100 Kilometer in der Luftlinie), konnte uns wegen 
der kurzen Rückreise nur lieb sein. Denn bei einer Hoch- 
fahrt liegt einem bloß an der dritten DimensionI 


BALLONVARIOMETER. 

Von Dr. A. Bestelmeyer. 


In dieser Zeitschrift hat Herr Professor Dr. von dem 
Borne vor kurzem gelegentlich der Beschreibung eines 
Aneroidballonvariometers auf einige Mängel der bisherigen 
Ballonvariometer hingewiesen. 

Da das Ballonvariometer eine Erfindung von mir ist, 
und mir außer einer einzigen, durch Urteil des Landgerichts 
Göttingen als wertlos charakterisierten Nachahmung andere 
Fabrikate bisher nicht bekanntgeworden sind, so möchte ich 
das Ballonvariometer in der Form, wie es von der Firma 
Spindler & Hoyer nach meinen Angaben hergestellt wird, 
mit einigen kurzen Worten in Schutz nehmen. 

Die Bedenken gegen die Benutzung eines Flüssigkeits¬ 
manometers im BaLon waren mir von Anfang an bekannt 
und ich habe deshalb selbst, bevor ich das erste Ballonvario¬ 
meter baute, einige Vorversuche mit Aneroidmanometern 
gemacht, habe dann aber, um andere Unzuträglichkeiten zu 
vermeiden („Physik. Zeitschr." 9, S. 864, 1908) vorgezogen, 
die erwähnten Bedenken durch entsprechende Formgebung 
des Flüssigkeitsmanometers auf ein möglichst geringes Maß 
zu reduzieren. 

Um der in dem genannten Aufsatz erwähnten Möglich¬ 
keit des Eindringens von Luftblasen in das Manometer bei 
einer böigen Abfahrt vorzubeugen, kann man das am Korbe 
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bereits fertig montierte Variometer mittels einer an <lem seit¬ 
lichen Tragriemen befestigten Schnur so aufhängen, daß diese 
Seite wie beim Transport nach oben kommt; nach der Ab¬ 
fahrt braucht man dann nur diese Schnur durchzuschneiden, 
und das Instrument ist gebrauchsfertig. Bei solchem Ver¬ 
fahren ist selbst bei nennenswerten Böen die Gefahr des 
Eindringens von Luftblasen in das Manometer sehr gering. 
Sollte es aber trotzdem einmal vorkomn.en, so wird es den 
Ballonführern leicht gelingen, diese Blasen nach der bei¬ 
gegebenen Gebrauchsanweisung zu entfernen. 

In dem Artikel heißt es dann weiter, das bisherige 
Variometer müßte vor der Landung sorgfältig verpackt 
werden. Ich glaube nicht, daß diese Meinung unter den 
Ballonführern verbreitet ist; mir ist es jedenfalls nie in den 
Sinn gekommen, das Ballonvariometer vor der Landung zu 
verpacken, ich hatte es stets bis nach vollendeter Landung 
an den Korbleinen hängen, und habe es trotzdem von allen 
Fahrten unversehrt zurückgebracht. Daß ein unverpacktes 
Instrument Schaden leiden kann, ist selbstverständlich; das 
trifft aber alle Instrumente. Bei der Wichtigkeit des Vario¬ 
meters gerade für die Landung wird trotzdem der Führer lieber 
das Instrument als die Knochen der Korbinsassen riskieren. 

Göttingen, November 1912. 
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RUNDSCHAU 


Dfe Vfi&UUeme. 

Von Dipl,- Ing. K G * b ) c n.. 

Auf einen Fehler der meist Jehräudilichen schwarz* 
weitbroten VepUljche möchte Ith hinweisen. Sie besieht 
zumeist ans verbalImsmäßig Vsc gedrehtem Material und 
tst dadurch aaBeroideatlich el&atiseh. Beim Ziehen des 
Ventils dehnt sie sich oft aber h m. Dadurch kann der 
Anfänger beim Ventil ziehen nicht fühlen, wann das Ventil 
sich öffnet, und bei .den jetzt gebräuchlichen Tellervenükm 
sieht man es auch von unten kaum, ob das Venhil offen ist; 
Jedesmai, wenn ein FühreraspVrani das Ventil *um ersten 
Maie zieht, kann man beobachten, daß er infolge der oben¬ 
erwähnten Umstände mit viel au viel Kraft an der Ventil r 
leine reißt, bis vom BiihrW die nötige Emähteg ethäll. 
Dazu kommt dann noch der Unhitaöcfv daß der Ballon jä 
nicht sofort, auf den Vfentiteug r e agier i, ?o daß beim. An¬ 
fänger sich unbewußt dos Gefühl hreÜmatht, das Ventil sei 
noch nicht offen, und er zieht noch heftiges-.. Wenn nun gor 
der .•Führet-. Ver,$$gt etwa weil er r»hnmacjitig ist, so- wird 
«ttb leicht d^r Fijhrtranw^lrfe? mit %»dcher Gewtjh aü die 
Vont.i(lerne .hängen' 4 , daß er aW-Uk. od*sr, was noch vid 
schlimmer ist, daß er .dss Ventil beschädigt. Ali dies wird 
•vermieden-, wemi dio Veubüemc so gut -»yitt-. isb 

Dann Hh!| man sülun... äu'di ohne Uebung. warth da§ Vfeoiß 
sich/öffnet ühd wann es ganz offen ist v su daß auch der 
Anldbger die Wm* nicht zu stärk beansprucht. Darum fort 
mU .de?';- teizi gebräütdiiiehen, Jose geschlagenen und nach- 
^hbigeiV VenUtUme. Sie muß durch eine fest gedrehte oder 
geflochtene, die nicht nachgiebig ist, ersetzt werden. 


Argus-Motor und G&rudö^rppelief, aui sich d^gsnt und 
stetig zu immer größerer Höhe emporzusehräubeh. 

30 Minuten konnte man durch da* GlaV sehen, daß siv: de« 
Abstieg begann, und nach weiteren 6 .Minuten landete sie- 
nach einem glänzenden Spjraigleitfiug; Aon .liättdeklatsche’n 
lind Hochrufen der'zahlreichen. Menge lebhaft begrüßt. Di-. 
Spmiz»? iigen Roftenslein and van Gornssen' kbnstäticrUn am 
versiegeItün Bprtigraphea eine Höhe von 2200 ti». Eh dürfte 
wohl seilen Vorkommen, daß ein Weltrekord beiWhe am 
das. Drei - lacht» der bf^herigen L^isluug gedeckt wird.- Die 
Leistung der jungen Flk^rirt i$t alao ir»jeder : Weis$ : äo~ 


Der neue 

deutsche Dauerrekord, 


Am 22v A r bv«tfcber unternahm die 
Der Höhenweürekord russische Fliegerin Fri. Galant •• 
für Damen s c h < k e f f mtd/ dem Flugplatz 

geschlagen, Johannisthal feinen Angriff auf den 

Höhen w e 1 trekoi d für Dartffen, 4er 
bisher mit #20 m von FrL Mcill Beesst* gehalten würde 
steifte. te 3,37 auf.; ihr fern Fokkcr-Eindgckezhui toO PS 


BÜCHERMARKT. 


*r»v Kriege spick?». Würde, .Nebvo Heer und Floltfc, die »treuer 
dfW Träger 4er fedgcniUchr-n Eötäcke idimg bleiben wferdfeh, 
J»l Vcilfr'. sich über Erwarten sshricR ehtwidk^lnd-, für den 
Schuiz und die Verteidigung dev Vaterlandes als neuer 
dritter Macht bda«.»r, die Luftflotte hinzu geftet/rr Oie Veit U 
4tÄ-.55» cjüier modernen Armee und-däsiU feiner guten 
briogl, muß d-&<». hQcfcfffe'.rhtferfeiis'e.’Mes 

'"; \hn i&ar der EntVicklmig des modern'en Flug- 

sicht unleugbar Frurtkrckh, liier wird das Flug- 
wjjsfed völlig neue WattVrigaltnng betrachtet, die der 
'/itäüi&kxm;. Kavallerie und Artißerie gleichberechtigt zur 
r^sji^FSa; Das Parlament häUe für diese im Jahre ( 19131 
Z3 250iiOÖ Fr. zur Verfügungj gl? StellL Und ./Wir? --.- Die 
iranzbYvsthe Armee verfugte Enck- f^fO über 328 Flugzeuge. 
275 F!ieg»e'rüffizieee mit d*:tn Frev.eL ^npenfeixr, 100 OUizisre. 


b'lrg) vifi Buch er&Hhieneti-, welches db#v 
Mildärflugu'cvvn und du- MiUiKrhihachiHahrl de?' bwro- 
uäwehen Vröß»r,;>chtv bcbandvH, 

DWsfet; Stoß: ist aW von dem VetUs*&r‘' W vH y 
Hahn in einer W\ü- ? c bearbeitet, daß das Buch/'jedem 
DfeutscbcnX der von rfe? itdÜtäjrische.n: Bed&u>uag jai^s Fbxg- • 
Wesens triou gewisse V.or^tunung besiUI oder, s?rk 
will... nur e ; mpföhliin wetd^ri. ..kaÄ-xV^Ä- 

hoher )Äv£pi sternnß und ValvrlandstjeW g^tr^gen,. sthildeD 
er * lies das. wr«n euu; /ule I. ufÜloUe vlnera l.i'hdb ir-v 
Kriege an Nntzgii-'bringt und fehl ende dem 

Lande an imerifetzUchpu Schaden v^rtirisehen müßte. Ge- 
i tn -der ieUögVn. kris^sdruhenden t'M erscheint es be- 
umiexsi. ;WäHv;dÜy. ,«-u pnulisn, welchen Emßiiß eine Luflßoit^ 





XVI. Nr. 25 


Zeitschriftenschau — Industrielle Mitteilungen. 


617 


die im Fliegen »ausgebildet waren, 100 militärisch ausgebil¬ 
dete Zivilflieger, 270 ausgebildete Unteroffiziere usw. 
Und wir? — 

Und wie ehrt das französische Volk seine Helden! 
Zahlreiche Auszeichnungen sind an Flieger verteilt. Groß 
ist die Liste derer, die das Ritterkreuz der Ehrenlegion 
erhalten haben und ein Denkmal in Paris mit der Auf¬ 
schrift: „A La gloire de l’aviation fran^aise“ macht die 
Namen der Männer unvergeßlich, die für ihr Vaterland den 
Heldentod starben. 

Das Kapitel über die Organisation des Militärflug¬ 
wesens in Frankreich, auf welches näher einzugehen uns 
hier zu weit führen würde, soll unserer Heeresleitung zum 
sorgfältigen Studium besonders empfohlen sein. 

Auf dem Gebiete der lenkbaren Luftschiffe nehmen 
wir zurzeit noch unbestritten den ersten Platz ein, denn wir 
allein besitzen die Zeppelin-Schiffe. Aber unser Interesse 
für diese epochemachende Erfindung ist auf den Lorbeeren 
dieses Mannes eingeschlafen, und wir müssen das beschä¬ 
mende Schauspiel erleben, daß wir, falls wir heute zur Ver¬ 
teidigung des Vaterlandes die Waffen ergreifen .müssen, 
trotz des monopolartigen Besitzes des überlegensten Luft¬ 
kreuzers der Welt nur mit 2 oder 3 Vertretern dieses Typs 
werden auftreten können. Und 20 bis 22 solcher Schiffe 

könnten wir besitzen, wenn.Mußte es so sein? Es 

ist zu erwarten, daß der Reichstag auf diese Frage eine 
klare und deutliche Antwort fordern wird. 

Hochinteressant sind auch die Kapitel über die Ver¬ 
wendung der lenkbaren Luftschiffe während der Mobil¬ 
machung, über die Aufgaben der verschiedenen Luftschiff¬ 
typen, über die Bedeutung unserer Rheinbrüder im Hin¬ 
blick auf feindliche Luftschiffe. 

Das Kapitel über das Marineflugwesen ist ganz be¬ 
sonders lehrreich und interessant geschrieben. Es lehrt 
uns die hohe Bedeutung der Flugzeuge für den Kampf und 
die Aufklärung der Flotten, weist überzeugend nach, daß 
die Einrichtung von Flugplätzen an der deutschen Küste 
eine unserer dringlichsten Aufgaben ist. 

Das letzte Kapitel schildert die nützliche Verwendung 
von Flugzeugen im letzten Kaisermanöver und von Flug- 
zeuggeschwadem in Frankreich. 

In seinem Nachwort stellt Verfasser folgende sehr be¬ 
rechtigte Betrachtung an, die sich alle Deutschen zu eigen 
machen sollten. 

Die große Bedeutung des Flugapparats für den Krieg 
ist unwiderruflich erwiesen worden und die Zeit ist da, wo 
jeder moderne Staat mit allen Kräften diese neue Waffe 
ausbilden muß, wenn er sich nicht in seiner Existenz be¬ 
droht sehen will. Wir wollen gewiß den Frieden, so lange 
er sich in Ehren aufrecht erhalten läßt. Aber kein gutes 
Recht kann ihn schützen, sondern nur das Gleichgewicht 
der Kräfte. Eine Verschiebung dieser Kräfte führt unweiger¬ 


lich zum Krieg; daher ist es unsere Pflicht, solcher Ver¬ 
schiebung der Kräfte vorzubeugen. Die Opfer, die ge¬ 
tragen werden müssen, um eine erstklassige Land-, See- 
und Luftmacht auszugestalten, stehen in keinem Einklang 
mit den Opfern und den Schäden eines Krieges. Der beste 
Schutz vor einem Krieg ist die beste Rüstung auf allen Ge¬ 
bieten zum Krieg. Caveant consulesl 

Das Buch sei allen Deutschen nochmals auf das 
wärmste empfohlen. 

Georg Freiherr von der Goltz. 

Luftfahrtkalender 1913. Herausgegeben vom Rittmeister 
a. D. Kurt von Frankenberg. Verlag von Kla- 
sing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstraße 38. 
Preis 1,50 Mark. 

Der im dritten Jahrgang erscheinende Franken- 
bergsche Luftfahrtkalender gehört schon zur ständigen 
Schreibtischausrüstung «aller an der Luftfahrt interessierten 
Kreise, so daß sich eine eingehende Besprechung eigentlich 
erübrigt. Es möge hier nur hervorgehoben werden, daß 
auch in diesem Jahr der Kalender wieder durchaus zeit¬ 
gemäß verbessert worden ist. Alle neueren Höchst¬ 
leistungen, Ueberlandflüge und sonstigen bemerkenswerten 
Ereignisse sind gewissenhaft aufgezählt, und das Bilder¬ 
material trägt durchaus dem jetzigen Können der Luftfahrt 
Rechnung. Dem hübsch ausgestatteten Kalender, der sich 
in so vielen Fällen als nützlich erwiesen hat, ist eine weite 
Verbreitung zu wünschen. 

Collins, Francis A.: Flugmaschinenbuch für unsere Jugend. 
Anleitung zum Bau von Modell-Flugmaschinen und Ein¬ 
führung in die Geschichte der Flugtechnik. Autorisierte 
deutsche Bearbeitung von Hanns Günther. 1912. 
Franckh'sche Verlagshandlung, Stuttgart. Geb. 2,50 M. 

Zur Einführung in ein neues Gebiet ist noch immer 
der beste Weg das Bekanntmachen durch Anschauungs¬ 
mittel. Ein Modell spricht ganz anders zum Beschauer als 
eine lange Beschreibung, wenn sie auch durch Bilder und 
Zeichnungen unterstützt ist. Auf diese Erfahrung fußt der 
Verfasser und gibt unserer Jugend Anhaltspunkte, Flug¬ 
zeugmodelle selbst anzufertigen, um sie auf diese Weise mit 
dem schwierigen Problem der Luftschiffahrt vertraut zu 
machen. Der klare übersichtliche Ton des Buches läßt 
gar keine Zweifel darüber aufkommen, daß die Methode 
als eine durchaus glückliche zu bezeichnen ist. Wer sich 
an Hand dieses Buches einmal selbst ein Flugzeugmodell 
zusammengestellt hat, dem werden viele Fragen durch Ver¬ 
suche sehr viel leichter verständlich werden. Dem Ver¬ 
fasser und auch dem Uebersetzer ist es gelungen, durch 
eine leicht faßliche, verständliche Sprache, unterstützt durch 
gute Ausstattung von seiten des Verlages, ein klares Hand¬ 
buch zu schaffen, dem die größte allseitige Aufmerksamkeit 
mit Sicherheit vorauszusagen ist. B6. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Flugzeuge. 

De wedstrijd voor watervliegtuigen te Heiligen¬ 
damm. (Wasserflugzeug-Wettbewerb zu Heiligendamm.) 
Luchtvaart. IV. 19. 362. Bedingungen, Preise, Teil¬ 
nehmer, Ergebnisse, Beschreibung der Flugzeuge. 

Dienstbach, C. The flying boat and its possibilities. 
„Scientific american“, CVII. 11. 216. ill. Die ersten 
Wasserf lug versuche. Angaben über die Bauart eines 

fliegenden Bootes; die Tragflächen müßten ebenso ver¬ 
stellbar sein wie die Segel einer Yacht. 

Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

ZäkiMehmed. Les derniäres 6preuves a6ronautiques 
de San Stephano. „Defense nation“, II. 36. 131, ill. 
Der Eindecker der British & Colonial Aeroplane Co. 
(der Britischen und Colonialen Flugzeug-Gesellschaft), 
dessen Modell die türkische Armee übernommen hat, 
seine Bauart, der Motor, die Geschwindigkeit. 


Luftschrauben. 

Raghenfred. Durchteilte Luftschrauben. „Oesterr. 
Flugz.“, VI. 15. 374, ill. Die Schraubenblätter werden 
mit Aussparungen (verschiedenen Löchern) versehen, um 
einen Teil des Drucks vom Blattrand fortzunehmen. 

Marine und Luftfahrt 

Popper, St Das österreichische Flugmeeting. 
„Oesterr. Flug-Z.“, VI. 13. 292, ill. Genauer Bericht 
und kritische Besprechung der technischen Leistungen 
sowie der Apparate. 

Militärische Luftfahrt 

Baunermann - Philipps, H. Grenadiers of the air. 
„Scientific american“, CVII. 11. 214. ill. Werfen von 
Bomben aus Flugmaschinen; schwere explodierende 
Bomben, Handgranaten oder kleine Bomben. Die 
Schwierigkeit des Zielens. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 

Die auf dem Gebiete des Tachometer- und Zähler- (D. R. P. u. Ausl.-P.) Der Apparat besitzt weder die be- 
baues bekannte Firma Peerboom & Schürmann,. Düsseldorf, kannten Nachteile der rein mechanischen bzw. Zentrifugal¬ 
hat vor kurzem ein Flugzeugtachometer — Geschwindig- tachometer, welche viele, dem natürlichen Verschleiß stark 
keitsmesser — auf den Markt gebracht. Die Bauart dieses unterworfenen Teile, wie Zahnräder, nachlassende Federn, 
Apparates beruht auf dem neuen Prinzip der Luftreibung. enthalten, noch die Nachteile der magnetelektrischen 
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Tachometer mit schweren Magneten, deren Kraft ver¬ 
änderlich ist. Eine Beeinträchtigung der Genauigkeit durch 
Nachlassen der Luftreibung ist selbstverständlich ausge¬ 
schlossen, weshalb auch eine Nacheichung dieses Flug¬ 
zeugtachometers nie erforderlich ist. Durch das Prinzip 
der Luftreibung ist gleichzeitig eine vorzügliche Zeiger' 
dämpfung gegeben, weshalb jede künstliche, das Tacho¬ 
meter ungünstig beeinflussende Dämpfung vermieden wer¬ 
den konnte. Der Zeiger geht nicht schwankend, ruck¬ 
weise oder zitternd, sondern der Geschwindigkeit ent¬ 
sprechend schnell und absolut ruhig vor bzw. zurück. Die 
Vorteile sind: 

1. Die durch die biegsame Welle angetriebene, im 
Innern mit einem Flügelkranz versehene Aluminiumtrommel 
ist äußerst leicht, daher geringste Beanspruchung der an¬ 
treibenden Teile. 

2. Das in der Aluminiumtrommel gelagerte, durch 
Luftreibung mitgenommene Flügelrad mit Zeiger und Welle 
ist das anzeigende System. (D. R. P. u. Ausl.-P.) Dieses 
wiegt nur wenige Gramm, so daß Erschütterungen bzw. 
Stöße keinen Einfluß haben. Bei den Zentrifugaltacho¬ 
metern machen sich infolge der schweren Gewichte die 
Stöße ungünstig auf den anzeigenden Teil bemerkbar, was 
man durch Zwischenschalten elastischer Elemente zu be¬ 
seitigen sucht, jedoch wird hierdurch der schädliche Ein¬ 
fluß auf das rotierende Pendel nicht beseitigt. Jede Ver¬ 
drehung des Flügelrades und seiner Welle, der eine Spiral¬ 
feder entgegenwirkt — genau wie bei den magnetelek¬ 
trischen Tachometern — entspricht einer bestimmten Ge¬ 
schwindigkeit. Die Zeigereinstellung ist eine äußerst ge¬ 


naue, so daß selbst Geschwindigkeitsschwankungen von 
Viooo Umdrehung pro Minute gemessen werden können. 

3. Witterungs- und magnetische Einflüsse beein¬ 
trächtigen nicht die Genauigkeit des Anzeigens. 

4. Das Zifferblatt hat eine gleichmäßige Teilung, trotz¬ 
dem wird jeder Teilstrich durch eine besondere Vorrich¬ 
tung geeicht. (D. R. P. u. AusLP. angem.) Die Form und 
Größe des Zeigers konnte so leicht sichtbar gewählt wer¬ 
den, weil durch die Luftreibung eine große Kraft ent¬ 
wickelt wird. 

5. Die Tachometer- als auch Vorlegewelie laufen in 
Präzisionskugellagern. Die Gelenkwelle (D. R. P. u. Ausl.- 
P. angem.) besteht gewissermaßen aus einem Stück, sie ist 
nicht genietet. Das Gewicht der Welle ist äußerst gering, 
und zwar: ca. 40 pCt. geringer als das der gleich starken 
Drahtspiralwelle und ca. 25 pCt. geringer als das der 
gleich starken sonst verwendeten Gelenkwelle. 

Die Gelenkwelle wird in einer aus Klaviersaitendraht 
hergestellten Drahtspirale geführt und diese wieder durch 
einen mit Asbest abgedichteten, wasserdichten Messing¬ 
metallschlauch geschützt. 

Die P. & S. Flugzeugtachometer werden auch mit 
Ankeruhr geliefert, die an dem Tachometer unterhalb des 
Zifferblattgehäuses befestigt wird. (D. R. G. M.) 

Nach wie vor befaßt sich die Firma mit der Her¬ 
stellung von Handtachometern, stationären Tachometern 
und Tachographen für Betriebsmaschinen, Motorboote, 
Automobil- und Lokomotivtachometern, Hub- und Um¬ 
laufzählern. Von diesen Apparaten wurden bisher 
mehrere Tausend geliefert. 


VERBANDSMITTEILUNGEN, 


1. Mitgliederverzeichnis: Mit dem Jahrbuch des 
Deutschen Luftfahrerverbandes 1913 beabsichtigen wir ein 
Verbands-Mitgliederverzeichnis herauszugeben, das die 
Mitgliederverzeichnisse (mit Wohnungsangaben) aller Luft¬ 
fahrtvereine enthält. Das Verbands-Mitgliederverzeichnis 
wird nur auf besondere Bestellung <an Mitglieder des Ver¬ 
bandes kostenlos abgegeben, Versandgebühren zu Lasten 
des Empfängers. Bestellungen sind auf einliegender Be¬ 
stellkarte bis 1. Januar 1913 an die Geschäftsstelle des Ver¬ 
bandes zu richten. 

2. Nach § 11,5 des Grundgesetzes vom 26. Oktober 
1912 sind folgende Verbandsgruppen vom Vorstand aner¬ 
kannt: 

Bayrisches Kartell, München, Residenzstraße 27/3: 
1036 Mitglieder. Kgl. Bayr. Automobil-Club (649 Mitgl.); 
Bayrischer Aero-Club (72); Münchener V. f. L. (315). 

Mitteldeutsche Vereinigung des D. L. V M Bitterfeld, 
Lindenstraße 6: 2353 Mitglieder. Anhaitischer V. f. L., 
(182 Mitgl.); Bitterfelder V. f. L. (345); Erfurter V. f. L. (283); 
Magdeburger V. f. L. (230); Niedersächs. V. f. L. (225); 
Sächs.-Thüringischer V. f. L. (1028); Verein f. Luftverkehr 
Weimar (60). 

Interessengemeinschaft Sächsischer Vereine für Luft¬ 
fahrt, Chemnitz, Johannisplatz 4: 2652 Mitglieder. Königl. 
Sächs. V. f. L. (675 Mitgl.); Leipziger V. f. L. (736); 
Zwickauer V. f. L. (211); Vogtländischer V. f. L. (287); V. f. L. 
Limbach Sa. (172); Obererzgebirg. V. f. L. (142); Chemnitzer 
V. f. L. (429). 

Nordwestgruppe des D. L. V. Hamburg, Holzdamm 8: 
2830 Mitglieder. Braunschweigischer V. f. L, (213); Bremer 
V. f. L. (240); Hamburger V. f. L. (788); Hannoverscher 
V. f. L. (445); Lübecker V. f. L. (204); Luftschiffahrt-Verein 
Münster (387); Osnabrücker V. f. L. (200); Schleswig-Hol¬ 
stein. Fliegerklub (55); Seeoffizier-Luft-Klub (130); Westfäl.- 
Lipp. Luftfahrtverein (168). 

Ostgruppe des D. L. V„ Danzig, Stadtgraben 8: 2276 
Mitglieder. Bromberger V. f. L. (93 Mitgl.); Ostdeutscher 
V. f. L. (168); Ostpreuß. V. f. L. (492); Posener V. f. L. (236); 
Schlesischer Aero-Club (46); Schlesicher V. f. L. (836); 
Verein f. L. Kolmar-Pos. (207); Westpreuß. V. f. L. (198). 

Süddeutsche Gruppe des D. L. Nürnberg, Klara¬ 
gasse 2: 1938 Mitglieder. Augsburger V. f. L. (352 Mitgl.); 
Oberschwäbischer V. f. L. (273); Verein f. L. und Flug¬ 
technik Nürnberg-Fürth (437); Württemberg. Flugsportklub 
(126); Württembergischer V. f. L. (750). 

Süd westgruppe des D. L. V., Freiburg i. Br., Kaiser¬ 
straße 89: 2807 Mitglieder. Breisgau-V. f. L. (343 Mitgl.); 
Frankfurter V. f. L. (438); Kurhessischer V. f. L. (290); 


Karlsruher Luftfahrt-Verein (70); Verein für Luftfahrt in 
Mainz (274); Luftfahrerverein Gießen (73); Mannheimer 
V. f. L. (170); Mannheimer Flugsportklub (99); Mittelrhein. 
V. f. L. (236); Oberrhein. V. f. L. (561); Verein f. L. am 
Bodensee (165); Verein für Luftfahrt in Darmstadt (88). 

West-Gruppe des D. L. V., Cöln, Bischofsgartenstr. 22: 
1209 Mitglieder. Düsseldorfer Flugsport-Club (120 Mitgl.); 
Trierer Club f. L. (216); Aachener V. f. L. (220); Kölner 
Club f. L. (653). 

3. Auf Grund des Beschlusses des ordentlichen 
11. Luftfahrertages zu Stuttgart sind als Abgeordnete der 
Verbandsvereine und Gruppen in den Vorstandsrat gewählt: 
für den Berliner Verein f. L. Herr Max Krause, Berlin; für 
die Gruppe der Kaiserlichen Clubs Herr Geh. Kom.-Rat 
Büxenstein, Berlin, Herr Konteradmiral Rampold, Berlin 
und Herr Fabrikbesitzer Gradenwitz, Berlin; für den 
Niederrhein. Verein f. L. Herr Rechtsanw. Wassermeyer, 
Bonn und Herr Assessor Dr. Peill, Elberfeld; für den Nord¬ 
mark-Verein f. Motorluftfahrt Herr Vizeadmiral z. D. Graf 
v. Moltke, Kiel; für den Reichsflugverein Herr Dr. F. Huth, 
Berlin; für das Bayrische Kartell Herr Oberst z. D. Schup- 
baum, München; für die Interessengemeinschaft Sächs. Ver¬ 
eine f. L. Herr H. Schneider, Leipzig und Herr Major 
Ebert, Chemnitz; für die Mitteldeutsche Vereinigung des 
D. L. V. Herr Major Knopf, Weimar und Herr Dr. Jaegcr, 
Bitterfeld; für die Nordwestgruppe des D. L. V. Herr 
Frhr. v. Pohl, Hamburg und Herr Hauptmann Romberg,• 
Osnabrück; für die Ostgruppe des D. L. V. Herr Prof. Dr. 
v. d. Borne, Breslau und Herr Amtsrichter Uecker. 
Posen; für die West-Gruppe des D. L. V. Herr Prof. 
Dr. Eckert, Cöln; für die Süddeutsche Gruppe des D. L. V. 
Herr Ministerialdirektor Dr. von Balz, Stuttgart und Herr 
A. Scherle, Augsburg; für die Südwestgruppe des D. L. V. 
Herr Oberstleutnant Frhr, v. Oldershausen, Straßburg i. E. 
und Herr Fabrikbesitzer Dyckerhoff, Mainz; für den Verein 
Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller die Herren Direktor 
Tischbein, Hannover, Direktor Gossi, Oberschöneweide, 
A. Daimler, Obertürkheim; für den Verein Deutscher Luft¬ 
schiff-Industrieller Herr Direktor Colsman, Friedrichshafen; 
für den Deutschen Touring-Club, Deutschen Luftflotten- 
Verein und Allg. Deutschen Autom.-Club Herr Dr. Graf 
v. Pestalozza, München. 

Dem Vorstandsrat gehören außerdem an: der stell¬ 
vertretende Vorsitzende, Exz. Gaede, Freiburg i. Br., der 
Vorsitzende der Luftschiffabteilung, Herr Hauptmann 
v. Kehler, Berlin, der Vorsitzende der Rechtsabteilung, 
Herr Justizrat Niemeyer, Essen, und der Vorsitzende der 
Wissenschaftlichen Abteilung, Herr Prof. Dr. Stade, Berlin. 
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4. In den Verband ist auigenommen : Hessische Flug¬ 
studiengesellschaft (ab 1. Januar 1913: Verein für Luftfahrt 
in Darmstadt), Sitz Darmstadt. Mitgliederzahl 88. 

5. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

am 22. November: 

Nr. 331. von Beaulieu, Werner, Oberleutnant im 
Füs.-Regt. 36, Halle, Wielandstraße 18, geb. am 
12. Dezember 1882 zu Cassel, für Eindecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt, 
am 23. November: 

Nr. 332. Linke, Alfred, Leutnant im Füs.-Regt. 34, geb. 

am 24. Februar 1882 zu Charlottenburg, für Zwei¬ 
decker (Aviatik), Luftschiffhafen Gotha. 

Nr. 333. Kahl, Hermann, Unteroffizier, geboren am 
29. November 1887 zu Schloim (Schlesien), für 
Zweidecker (Mars), Flugplatz Lindenthal. 

Nr. 334. Schreyer, Friedrich, Unteroffizier, geb. am 
19. Februar 1887 zu Zellerfeld a. H., für Zwei¬ 
decker (Mars), Flugplatz Lindenthal. 

Nr. 335. Steindorf, Hermann, Unteroffizier, geboren 
am 7. März 1891 zu Golzow, Kr. Dölzig, für Zwei¬ 
decker (Mars), Flugplatz Lindenthal. 

Nr. 336. Ottenbacher, Ernst, Ingenieur, geboren am 


16. November 1884 zu Biberach (Württemberg), 
für Eindecker (Schulze), Flugfeld Madel bei Burg, 
am 2. Dezember: 

Nr. 337. Geiß, Franz, Bankbeamter, Mainz, Frauenlob¬ 
straße 14 3-10, geb. am 16. April 1890 zu Michel¬ 
bach i. O., für Eindecker (Goedecker), Flugplatz 
Großer Sand. 

am 3. Dezember: 

Nr. 338. Lenk, Willy, Kgl. Telegraphenassistent, geb. 

am 9. Januar 1884 zu Berlin, für Zweidecker 
(Mars), Flugplatz Lindenthal. 

6. Die Föderation Aeronautique Internationale hat den 
Flug des Herrn Ingenieur Sablatnig am 27. September 1912 
auf Bomhard-Pfeil-Doppeldecker in Teltow mit 1120 m 
Höhe mit 3 Passagieren als Höhenweltrekord anerkannt. 

7. Als deutsche Höchstleistungen sind von der Flug¬ 

zeugabteilung anerkannt: Zeithöchstleistung mit 
vier Fluggästen 33 Min. 52% Sek. Lindenthal 5. 7. 12. 
Schirrmeister auf Mars-Doppeldecker. Zeithöchst¬ 
leistung mit zwei Fluggästen 2 Stunden 41 Min. 
Lindenthal 5. 7. 12. Oelerich auf Mars-Doppeldecker. Zeit¬ 
höchstleistung mit fünf Fluggästen 23 Min. 
Johannisthal 7. November 1912. von Gorrissen auf Ago- 
Doppeldecker. Der Geschäftsführer: R a sc h. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschluß für Nr. 26 am Mittwoch, den 18. Dezember, abends. 


Eingegangen 3. XII. 

Der Luftschiffahrt-Verein Münster, für 
Münster und das Münsterland hielt am 
30. November seine diesjährige Hauptver¬ 
sammlung ab, in der der Vorsitzende, 
Hauptmann d. L. Hessing, den Jahres¬ 
bericht erstattete. Das Vereinsjahr, das 
vom 1. Januar bis 1. Oktober ging, schloß 
ab mit einem Bestände von 353 ordentlichen und 135 außer¬ 
ordentlichen Mitgliedern. Im Berichtsjahre fand ein Be¬ 
such des Parseval-Luftschiffes „Charlotte" und des Zeppelin- 
Luftschiffes „Viktoria Luise" sowie ein Ueberlandflug von 
acht Fliegern der Kruppwoche in Gelsenkirchen statt. Das 
bei dieser Gelegenheit veranstaltete Heidefest erbrachte 
nach Abzug aller Unkosten, u. a. 1500 M. Geld- und Ehren¬ 
preise für die Flieger, einen Ueberschuß von 1340,82 M. zum 
Besten der Nationalflugspende. Mit Unterstützung der 
Stadt ist ein fester Fliegerschuppen für drei Flugzeuge auf 
der Loddenheide errichtet, der Ueberlandfliegern bei Not¬ 
landungen usw. Unterkommen für die Flugzeuge gewähren 
soll. Der Kassenbericht schloß bei 7592 M. Einnahme und 
7937 M. Ausgabe mit einem Defizit, das daher rührt, daß 
die letzten Schulden für den Ballon „Münsterland" ab¬ 
gestoßen wurden,, so daß die beiden Vereinsballone 
„Münster" (Clouthballon) und „Münsterland" (Harburger 
G. W.) jetzt schuldenfreies Eigentum sind. Ersterer hat 70, 
letzterer 25 Fahrten hinter sich, beide befinden sich noch 
im besten Zustande. Im Berichtsjahre machte Ballon 
„Münster" 23 Fahrten, „Münsterland" 21 Fahrten. Die 
beiden Ballone legten hierbei 7510 km zurück, was einer 
Entfernung Münster—Tokio (nach Osten gerechnet) ent¬ 
spricht. Verbraucht wurden dabei über 40 000 Pfund Sand. 
Ihr Führerpatent erhielten sechs Herren, acht Herren und 
eine Dame befinden sich noch in der Ausbildung. Es wurde 
sodann die Umänderung des Vereinsnamens in „Luftfahrt¬ 
verein für Münster und das Münsterland" sowie die Aus¬ 
gabe von Semestralkarten an Studierende der Westfälischen 
Wilhelms-Universität beschlossen. Die dem Herrn Eimer¬ 
macher bei der Gordon-Bennett-Fahrt entstandenen Un¬ 
kosten in Höhe von 1600 M- wurden vom Verein über¬ 
nommen. Der Vorstand wurde durch Zuruf wiedergewählt; 
Hauptmann Hopfe, der den Vorsitz im Fahrtenausschuß 
niedergelegt hatte, blieb als Beisitzer im Vorstand, sein 
Nachfolger im Vorsitz des Fahrtenausschusses, Kaufmann 
C. H. Poetter, kam neu in den Vorstand. Als nächste 
größere Aufgabe stellte sich der Verein die Planierung des 
Flugplatzes Loddenheide; er hofft dies Ziel mit Unter¬ 
stützung der Militärbehörde und der Nationalflugspende, für 
die im Stadtbezirk Münster oa. 35 000 M. gesammelt sind, 
zu erreichen. Zum Schluß der Versammlung hielt Herr 
Eimermacher einen interessanten Vortrag über seine 
Gordon-Bennett-Fahrt. Die Versammlung dankte den 
Herren Eimermacher und Pratje für die sportgerechte, mut- 
volle Durchführung der Fahrt. 


Eingegangen 3. XII. 

Kurhessischer Verein i. L., Sektion Marburg. 

Am 5. November fand eine Mitgliederver¬ 
sammlung des Vereins im Physikalischen In¬ 
stitut statt, in welcher statutengemäß der 
Jahresbericht des verflossenen Geschäfts¬ 
jahres erstattet wrurde und die Neuwahl des 
Vorstandes erfolgte. Zu Beginn der Sitzung 
gedachte der Vorsitzende mit wärmsten Wor¬ 
ten des dahingeschiedenen Vorstandsmitgliedes Geh.-Rat 
Krümmel. Ebenso wie für die Universität ist auch für den 
Verein das allzu frühe Hinscheiden des hervorragenden 
Geographen und liebenswürdigen Mannes ein großer Ver¬ 
lust. Zu Ehren des Verblichenen erhoben sich die Anwesen¬ 
den von ihren Sitzen. Im geschäftlichen Teil erstattete 
der Vorsitzende den Bericht über die Veranstaltungen des 
Vereins im letzten Jahre. Sodann erstattete der Schatz¬ 
meister, Herr Bankier Karl Bang, die Jahresrechnung, aus 
der ein erfreuliches Anwachsen des Vereins Vermögens zu 
verzeichnen war. Nachdem dann Dr. Stuchtey als stellver¬ 
tretender Fahrtenwart den Jahres-Fahrtbericht erstattet 
hatte, wurde der Geschäftsausschuß von der Versammlung 
entlastet und aus der Mitte der Anwesenden der Antrag 
gestellt, den bisherigen verdienten Vorsitzenden durch 
Akklamation als Vorsitzenden von Sektion und Verein wie¬ 
derzuwählen. Herr Prof. Richarz dankte für das bewiesene 
Vertrauen und erklärte sich zur Wiederannahme'des Vor¬ 
sitzes bereit. Zum stellvertretenden Vorsitzenden wurde 
an Stelle des von Marburg geschiedenen Herrn Oberst 
Krause sein Amtsnachfolger, Herr Major Herzbruch, ge¬ 
wählt und die übrigen vom Vorsitzenden vorgeschlagenen 
Herren des Geschäfts- und Fahrten-Ausschusses von der 
Versammlung bestätigt. 

Als nächster Punkt stand der Antrag auf Genehmi¬ 
gung zum Bau eines Ballon- und Flugzeugschuppens auf der 
Tagesordnung. Die Versammlung bewilligte einen Zuschuß 
von 2000 M. aus der Sektionskasse. 

Zu Beginn des zweiten Teiles der Sitzung hielt dann 
Herr Dr. Calließ einen interessanten Vortrag über die Ent¬ 
wicklung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes und die Be¬ 
ratungen anläßlich des Deutschen Luftfahrertages in Stutt¬ 
gart, wo er unseren Verein vertreten hat. In bekannter 
humoristischer Weise schilderte er sodann an Hand einer 
großen Reihe vorzüglicher Lichtbilder die sportlichen Ver¬ 
anstaltungen zu Stuttgart, sowie den Start zu dem inter¬ 
nationalen Gordon-Bennett-Fahren der Lüfte. Der Vor¬ 
sitzende sprach dem Vortragenden, der Marburg verläßt, 
den besten Dank des Vereins für seine eifrige Tätigkeit 
zum Wohle des Vereins als Ballonführer und häufiger Ver¬ 
treter auf den Luftfahrer-Tagen aus und knüpfte an seinen 
Dank die Hoffnung, Herrn Dr. Calließ bald einmal wieder 
im Marburger Verein begrüßen zu können. Den Beschluß 
des Abends bildete ein Vortrag von Herrn Oberlehrer 
Stracke-Wiesbaden über seine Fahrt mit dem Ballon „Mar- 
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obwohl in diesem Jahre «ine Häufung größerer Ausgaben 
vorhanden W£r, denen andererseits ef,ae wesentliche £r~ 
spafiiög darcji: "den, gem-et«&ämen Betrieb rnii dem Baye¬ 
rischen A*'rö-CIub • gegfcnUbmWftiL 

Die Neuwahl der VorMandsehait Tür 1913 balle folgern 
des fes>y«Ut; 1. Vorsit ä ende t Profe&s o r Pr, Emden, 
2. Vorsitzender Oberst t. Ü r Har ) ftflder, Schriftführer 
Oi^rleutGaril L ö c h m ö t J e % , Scbatetneisier Hofbuch- 
fbaadkr 3 i a h t, Revisor Kaufmann f< « ß ; Beisitzer: Pro¬ 
fessor L i e b ra a n n , Oberst z. D, S c h u p b a d «D s 
Dr. S erdtfur, Major z. Ö, Stab I, 


bürg“, der mit beredten Worten seine Eindrücke von der 
Fahrt schilderte* die ihn über seine waldeekiscbe Heimat 
hinlührU. Reicher Beifall dankte dem Vortragenden für 
seine« spannende« Bericht. 

Am 23, Nofvember batte sich eine sehr stattliche Schar 
von Jhihöreoi in dem großen Hörsaal des Ehysfefcltechssr 
i«stitü4$ zu dem Vortrag des auch hier sehr beliebten 
.Redners Major von Ähereron, bekanntlich ■ Ehmidokior 
der Marburget Philosophischen Fakultät, etogehiridetiV Von 
einer großen Anzahl ganz vorzüglicher Lichtbilder unter' 
siiitst, sprach er über die Bedeutung der Baltonv und 
bnl^6hiftanlnahm>(« : för den Städtebau und da« Vet • 
rnessüögi&weseü und zeigte an Hand seiner Bilder den 
Nutzen und dk Notwendigkeit der Anschaffung vofl Ver- 
messungsiuftschiffen und Ballonen für di^ ^«pOgt^phische 
Landesaufnahme, dm Anschinß an diesen Vortrag gab Herr 
von Abercrüh yodana noch wertvolle Anregungen für die 
in Aussicht stehende gesetzliche Regelung der .Frage der 
Haftbarkeit des LufUchiffcxs, die in den beteijiigie«. Sport - 
kreisen augenblicklich »m Vordergründe des Interesses 
steht. Md warmen Worten dankte der Vorsitzende des 
Vereins, Herr Prof-. Richärz, dem Vortragenden für seine 
außerordentlich interessanien und lehrreichen Worte und 
hüb hervor, daß viel wichtiger noch als die gegen die Haft¬ 
barkeit mögliche Versicherung die Sicherheit des Ballon- 
fahrens sei, die durch Major Pr von Abercron eine so 
außerordentliche Förderung gewonnen habe, teils durch 
seine eigeo* Führung, teils durch die Ausbildung zahlreicher 


T&o«a«rtliig2tvg H. Fk/sjjab. Motot und SiU sind in «ln tfrsebiossQnea Boot <r£o£cfeaa:, dar Aat;leb 
dar Scbstab« erfolgt ü«<rch KeOeoÜtifrifÄgufi^. um dvtt ?rog»eta«tt *ei den W*Ü*fc io 


Führer zu sicherer Vorsicht, teils durch sein Wirken für 
solche in Wort, Schrift und Tat, Dr. Küpper. 


Eingegangen 3. XIE Der f, Vorsitzende • teilte mjp daß vier 

:Dienstag; den 2bv November, hielt % Vorsitzende. Regtetungsrai G r ü n aü , s 

Müncbeher Verein fürder „Miincbener Verein für Luft- Votsitaemde des Fahrten^u-sschosses, Dr, Back 

LuiischifUhtt, ■ .Ächifialirt", Abteilung 1 des ßaye- Ueberbürdung mit BerulsgescbäfUo, aowte der 
,V>V ; V; rischru Aero-Cdnw, sef«j? |daupt- meVster, Herr N .o i t e v wegen Debers»edjüitg. nac 

Versammlung ab. Nach den Berichten der Abieihtngsyor• für* eine etwaig? Wiederwahl nicht armebrntn wo 

*t$pd* hat die wissenschaftliche 7 ättgkigU des Verein* neues £um 2 . Vorsitzenden würde Geh. R**g:enufrg,v?a' 

MaiÄ.riiriifecr die Gas- und Biillenfcmpcratnr ergeben. das zum VorsiUcttdcn des Fa.br Un aus Schusses tiftr 

eben*« wissc^tfedh^lÜch. ,wi^Fidl«ntechnisch von Bedfvdüog Schriftführer, H^rt C, Hi V o ge), zum SchaUmet 

ist Inj Vcrzinsfahr Wurden zehn Freibäfionfajirten ttttiM- Bankdirektor Ma, tlry\ &om neuen Schriftführer t 

TKi'mmc'n, deren wedosfe nuch Topiis'tf>ivai. in. S'ebenburgv.u fred Wci»c? gewählt: Ferner wurden Wiede 

führte. Die Mitglieder versammelten sieh *n fünf Vwi'n*- zum L Vorsitz imfen Herr Oberstleutnant Freiherr^ 

iibteftden z-u Verträgen -bäd'. •k’bhfvften Diökussionvn. Da« ä ?;<■ t äh n ü g e n . ?um Vorsitzenden.des FJug^ougaü 

verflossene V«rcüouah'? w,vt ■ v «>o blonderer; . H^rr Pu>fef.?!?r P t v o «* M i •« e s ,, zutn Pro tot 
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ftecMsaniyatt Bf« Grossart, Observator Dr. Mamka, Öäs- Der Ctubdirektör. Rittmeister von FfÄnkenberg. 

• Direktor .RtthUndt,- Gasdirektor Schmidt-Miilhäuseo. sprach dem Feduer den Dank: für seinen geistvollen und 

AssiVicpt. SialL Prof. Dt. Weißandt. aivre^enden Vortrag/der von schonen Licyhildern be^Mtet 

Der Mitgii<Kfsbeitrag wmrde für das neue Geschäftsjahr ^jr, aus. 
imi 25 M. festgesetzt. FamiHenangcFönge von Mitgliedern, -"— 

die auf den Bezug der Zeitschrift verachte«, Aber sonst alle } 1/ Eingegangeft 5. XU, 

RücJil« d«f Mitglieder erhalten, befahlen (O M. '&*** W« Br UHUkH. Ir, J« 

' — w. y n ' M^at5ver^amni'ltuig'' vQro 'Mpntag äfe«fcd;'4te- 

/T\ Eingegai!f,f«i 4. X». ; ppM von» ersten Vorsitzende* Ereilen* General- 

/ Jp§& \ K*itt??lt€frcf Aefu-Club. I. Ehren z - P Msrliorv geleiM mirde, 

| b e r her Von Seiner Hoc htiks blich ei' stftHete de? zVv’eife VorsilzenaeFH^rt Mio (V 

PufdMökcjfit dem Herzog von Aren- -L^ragP ler, der als Delegietlvf dem ii. Deutschen 
\v : 3jj* J b:■.* t : Vticpräsiderten des Kaiserlichen ' ' ^|j|F , LüftlahrerUg in Stuttgart beiwohnte, den 
A«UO'C}ub<,, ist uns *»n silberner f JI.' j Öerichl über den V«rTauf der Tagung ab. 

w ’*~*'* Becher mit eingelegten wert vollen T :53fL Dur -Stuttgarter' Tagung war für die wettere 

alten Münzen gestiftet worden. Auf diesem Becher *?*$; v Fortentwicklung der Deutschen tuftfahrcL 

der Name des diesjährigen Siegers unserer Balloitfuchsjagd, verbandes von größter Bedeutung.. d?an es 

des Herrn Dr Boröckelmanfiv angebracht werden. SeinePur3(- kam dort das neue Grundgesetz zustande, das dl* geffantt? 

Uuchf hat auch für die Folge je einen solchen Becher cu Organisälion der Luftschiffahrt in Deutschland regelt, Hinv 
dem gWichen Zweck in Aussicht gestellt. In diesen Bechern gÄn«? A na ah 1 &u m Teil sehr weittragender BcAchUtfcs* wurde 

soll hervorragenden Gästen ein Ehren Ironk gereicht w^r gefaßt, und der bedeutende Wert der in Stuttgart ge- 

den . ,W ?r gestatten, uns, auch an dieser Steife dem hoken ■.'•Jerart eifert Arbeit dürfte am besten dütch- 4*n Aussprihsh idFv 
Spender unseren vgfbindlichsten Dank ausztisprachen: Generalleutnants Nieber illusfrieft werdetk der erklärt^ 

& v : : V- .utj LVo F r o h .c n i « j a,?r. deß durch dife Arbeiten des Ltiftfshwtages eine Brücke 

2 5, N {» v r fti he r ü h v i, ,7 ? n t r a I a I r i fc t a I v K * f von der Gegenwort in die 2ukunft geschlagen sei. -- Herr 

tqjläfid u nd V l «■ g p \ a h’*. Der int:.Laufe dfirTgiafg«' : ;Mf*Her b:richletc Sodann über die f(hr Jäfeir W in 


Dl* Atuudl ic«n Münvlcr JE» Wrtfltien ctucb «teer BftMo»*otua4an* *oa A, Heore-M«a*ier 


«fahwhnte.über die .G'v.e^ren de* Deutschen Reiches hi na us 
dufcb st«ic ELp'ed|i.i/ftisr i€hä Fortcfc^gsor^^^Ätioneti. be¬ 
kannt gewordene Jf*?r Le o F r ^ b e u i u * besprach vor 
alien Dingen äk g<feh^t^jpki«chc Lüge und die.I^aumeigeii' 
irrt, die den fttnkoro.>dien Efvilcil auszeichne}' und ihn zur 
M a ii/rverv»'enduoii und LiifLschiituhrt geebnet ers:Cbeir»e.n 
läßt. Er führte dh clTUvi}>^n Tvp:n der Landschnffeu in 
Bildern vor und hetoriU-, daH überhaupt Zeit $fef\ Afrika 
mehr der Verwendung der Verkfehrsmoturen zUgäöglkft iu 
machen, A iif den Ffüsse.h küimten Motorboote jVuf^a:, und 
der Sudan gestatKv Verkehr mil. Automobilen und ■•Mo t LöL- : -. 
fahrrädern. Dnd wenn ■ eine gute Vefkebrsgriindlage, seif 
es noch $o&äeh$i mit »ui einer Lmipr, fesehaffeu dann 
war« «s 2*ity an die Verwendung vim LuHfahr'zeügen .zu 
denken Frohen in« warnt Adr Verlust und Zersplitterung 
der einzelnen Kräfte Txt vorzß^igen Sportlcisbihgen. Für 
kufiurelle SportleisUmgeB sei in Afrika di« Zeit noch nicht 
jekommea. Dagegen drangt die praktische Verwendung, 
denn ;4ie- •Natö'rvc ; Hi|d't.iti-$eg i .- sind., gerade in den Sudan- 
1 andern für den Luftverkehr viel geeigneter als \n Europa. 
Alf es komm t jed och auf cim? sehr gründliche V ßf ber cL 
tu»g aö.. j 'l ;[. ■• ;•" . / , '' , . . ‘ / \ / 


ÄUssicht genommenen sportlichen VeranstaiUuiJen. Da* 
Ffülahr wifd den Beühcbr,^TA^' r :^ppeb^f|{lscbiÖ«itr: bringen 
und ist •dadurch die Möglichkeit geboten, wieder AugloSimgen 
unter den Mit gUedern zu .Ft galährten vor Zunahmen, bn 
Mal findet darauf def NcHtdWestHug mit Beginn .in Lübeck 
statt; während im LAüfe des Soinmers vorausöichilkh ein 
Wasser fl ugrnasch in enwet i be wer b bei Travemünde ' vvtr 
änstaifei wird, Vie|j(e{bht wkd dieser Wetfbewefb m der 
Fprm eines kombihterfe 4 ^ Geber (and- imd Ueli^ratfeilugss: 
von Kiel nach Lube^—Tfavebiünde-Af^UlgeAdai^ statt- 
linden, f ür den Herbst idehi dann noch ein lieberlämlHüg 

Aussicht. : 


Bjrltn--Lübeek—^Kopenhagen 

Eingegangen 30. XI. 
Ortsgruppe des Ostpreufl V. \. L/ 
„AltpreußenL Bezirke- Am 8 November fand die dte$- 
v^r«ki : *ü Insd:^Tbtt?g, jährige ordentliche Mitgliede.fver 
.Sammlung des M AUpreufkn", Ec • 
zttksverein für Lüft.schfffährt ^äu Insterburg «taff. Di?r 
Kassenbericht stand a!s erster Punkt au! der Tagcsardiumg; 
und mit großem Tntctesse und Genugtuung eeTrta.hmen die 
Mitglieder* daß der Verein es vermocht" ^ Laufe eines 
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tenausschusses Oberleutnant Sehe!Ibach, 
Vertreter Mühlen besiUer Schläfer, für 
Gumbinnen Leutnant Seelig, Am 12. De¬ 
zember findet im Saale der Flora zu In¬ 
sterburg el r. Vortrag mit Lichtbildern über 
„Marine und Luft Schiffahrt“ yon Kapitän 
x. S. a. XL von Past«u statt; ebenda 


.: iEiq.g.ßgangen 5. XU 

> i? fg \ Sfettiw Verein für LaJt- 

}[ K' ff■; JSjfL ’ \ ■ ic&itiifcri. Be Acht über die, 

i ff fOy' I 322 . Vereiösv^r^nimluag 

5%!: fll/\ /§ 8 B . Vwnni ^. D^enAer, 
V? \/ S^y , abejnds’P"-? Uhr Rn Küait- 
ü ; \ y ■ '■# : Icrhause, BcBevmHträÖe 3. 

I? ' N a eh Erl tdlgong der gt- 

schäfllicheft Ängytygenhfeiü 
terr, FfQloholK'erle&iiTfg; Apinähifne neuer 
MUgUeder, Nachrufe üsw# Herr 

Df, Bröckeln?afm über die gut verlaufene. 
Zielt ab r t am Sonntag, äbft L Dezember, 
und gibt die Reiherddlgs? dßf Laa^dungs- 
~ resultate an.« nämlich: 7/TT> **-*{■ W*' -• 

Gebauer, ,,Anhalt ’. Anhalt. V 1 !..., Grnß- 
mellen. 2Ö.5 km vom £ie{. 
ch „Magdeburg“, Magd. V, f, L., GroÖ[Ogt|en. 22,5; 
< dp*üL'> L^ipz. VTL l„ ReßU, 30i t 

„K. Ae.. C, V\ Katserl Ae, 0.; Zite how £ 31; 
.Lübeck“, Lüb, V. f,. Li‘Kati'ti;kö , # v 
tel, „Harburg 2“, Hamb. V L L, ( ZtieHovv 33; 


Jahres aus seinem großen Defizit h ef atiszuk ora me n und 
•sogar: noch einen Vleiten U*lSef$eHiiß'••:*». das neue Ver- 
fetnsia-Kr mit hinühertxehmep Tu können Es ist infolge¬ 
dessen auch eine Summe für sportliche Vet&oMaltuogen 
)nr das üe.uc. Jahr in den Etat eingestellt. Mit Beifall 
wurde der Entschluß des Vereins von der Versa mm tun g be- 
grüßt, im hommehdeu Jahre recht Fleißig den Luit spurt zu 
betreiben • und viele Freiballonfahrten zu mackst», Das 
Irizbc JAbt stand mehr Jm Zeichen der Elugyet^staUüngCn, 
die aber ebenfalls viel neues Interesse hier erweckt haben. 
Nach Erstattung des dahresheriehtCs wurde ih die Neü- 
wahlen ßingetreie«,Besonders wichtig war da für den 
Verein die Wähl für den verwais]en Posten des ersten Vor- 
sitzenden, der durch den Forfzug des--'bisherigen• Vorsitzen¬ 
den, St. Exzellenz Geueralleutoant Freiherr vor» Hügel, 
nayh dem . Süden m Frühjahr freigeworden. Mit Seiner 
Exzellenz schied aus dem Verein ein Mitbegründer und eins 
de?r tätigsten Mitglieder, das mit unermüdlichem EifeT für 
den Verein tätig war Gm .seine Hänkharkeit ?.u bezeugen 
und Se E***]lenz dem Verein als Mitglied an hervorragen¬ 
der Stelle zu tHfälier», wurde Exzellenz Von Hügel seiber- 
W* iitm Ehrenvorsitzende# des Verein ernannt 

und eihe Adresse beim Ahschtedsessen über, 

icichl Bei d*r Neuwahl wurde Genaralmajor Ziemer ge¬ 
wühlt, Jer gi^tn die Wahl annahm; lerner wurden gewählt: 
2. Vorsitzender Oberi’ehrer Dreyes, Sch ritt führe r Ober - 
Iculnant Boroy;ski 4 2. Schriftführer Leutnant Hanke. Schatz- 
jticislcr HoCmaur-nueister ÖlUfkau; VörsitsCuder d«s Fahr 


V; .Allwörden, „Nordbausen'V Si Th. V. L Ix« Denzig» '&h 
Bräun^ „ÖeUtzscb“, Bitterf. V. i. L. f HeinrictisdorC <3; 
•0r. XWrü. ..Bieiäeld"', W.-L. V, f. L-< Mienk^n, 48; 
Lißbioh.. ..Brocke)mann”, B. V. f. L.. Krampe, 5i 
Jahn, „Fiedler”, B. V. f. L„ RegcuVbin, ’bh', 


Thormeyer, „Berlin“, B. V. L L., Stranz, 65; 

Oblt,. Ricke, „S. S,”. B. Y. i L, r Arnsfeldy, T 2 ; 

Diese Angaben^ : 'sind mit' vorläufig, d<i bei einzelnen 
'Lätidbhge.ft diu genaiien Aß$nnjtifi$Ufi$ l v*'t-; .ffo^b'- xü erfolgen 
Räöeh. - . y, 

Herr Dr ; Bröckebnann ergreif! die Gelegenheit um 

dip Herren Fühter zu bitten, pünktlich zu er sch einer, und fut 
rechtzeitige Fectightachfing der Ballone zu scuf;on. Es hat 
^ich bei. de*r : -.'W^-ifV'-ahH;• jim state Sixindk y?r- 
zdgeri, wodurch Po.%birma.n. der Führer verfehl echter t 


Bilder vom Bäu fraa&äsjftcbea LultschlHes f ,SpIejB’ 
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wurden, da die inzwischen erfolgte Winddrehung die Er¬ 
reichung des Zieles wesentlich erschwerte. Berichte über 
einzelne Fahrten sollen folgen. 

Hierauf nimmt Herr Dr. Elias das Wort zu seinem 
Vortrag „Luftfahrt und Afrika", in welchem er die Ver¬ 
wendung von angetriebenen Luftfahrzeugen für wirtschaft¬ 
liche, wissenschaftliche und militärische Zwecke besprach. 
Redner kam zu der Ueberzeugung, daß die Luftfahrzeuge 
in der jetzt bestehenden Form für wirtschaftliche Zwecke 
kaum ausgenützt werden könnten, dagegen könnten sie eine 
große Bedeutung für militärische Zwecke und vor allen 
Dingen für Vermessungszwecke haben, sowie für andere 
wissenschaftliche Aufgaben. An der Hand von Karten, 
welche neben afrikanischen Geländeaufnahmen im Licht¬ 
bilde vorgeführt wurden, erläutert der Vortragende die 
Verwendungsmöglichkeit für obengenannte Zwecke; speziell 
über Ost-Afrika wurde die Ver¬ 
wendungsmöglichkeit ausführlich 
besprochen. 

In der folgenden Diskussion 
bemerkte Kapitän von Pustau, 
wenn für Ost-Afrika eine Ver¬ 
wendungsmöglichkeit vorläge, so 
wäre dies für West-Afrika noch 
in erhöhtem Maße der Fall. Viele 
Verluste an Menschenleben wären 
sicherlich erspart geblieben, wenn 
bei unseren Schutztruppen be¬ 
reits Luftfahrzeuge zur Verwen¬ 
dung gekommen wären, Herr In¬ 
genieur Fröhlich hält auch für 
wirtschaftliche Zwecke die Aus¬ 
nutzung für sehr wohl möglich, da 
ja nach Anlage der allerdings 
kostspieligen Stationen, durch 
Ausnutzung der Flugzeiten von 
einer Station zur anderen, die 
Anlagekosten doch wohl ausgie¬ 
biger ausgenutzt wurden als sie 
der Vortragende schilderte. 

Der Vorsitzende schließt die 
Diskussion mit dem Dank an den 
Vortragenden für seine Bereit¬ 
willigkeit, den interessanten Vor¬ 
trag zu halten. 

Schluß der Sitzung 9^4 Uhr. 

Die nächste Führerversamm¬ 
lung des B. V. findet am 19. De¬ 
zember statt, und zwar wie 
üblich im „Späten", Friedrich¬ 
straße 172, abends 8^4 Uhr; Ta¬ 
gesordnung; Besprechung der 
Wettfahrt vom 1. Dezember. Die 

nächste Vereinsversammlung findet am v. nw. suu im 
Künstlerhause, Bellevuestr. 3, abends 7V£ Uhr; den Vortrag 
des Abends wird Herr Dr. Eckener, Friedrichshafen, halten. 

Das erste Jahrbuch des B. V. ist inzwischen er¬ 
schienen und allen unseren Mitgliedern zugestellt. Das¬ 
selbe erfreut sich einer allgemeinen Anerkennung, wie aus 
einer großen Anzahl von Zuschriften ersichtlich ist. 


Eingegangen 23. XI. 
Der Club hielt Montag abend unter 
Düsseldorfer dem Vorsitz des Herrn Oberbürger- 
Luftfahrer-Club. meisters Marx im P<ark-Hotel eine 
Vorstandsitzung ab, in der die 
Tagesordnung der darauf folgenden Hauptversammlung 
durchgesprochen wurde. Für den verhinderten Herrn Ober¬ 
bürgermeister Marx eröffnete der Unterzeichnete diese 
Sitzung und berichtete zunächst über den 11. Deutschen 
Luftfahrertag in Stuttgart. 

Dem Verbände gehören nicht nur die sporttreibenden, 
sondern auch die großen Vereine an, die durch Propaganda 
die Interessen für die Luftfahrt auch in die breiteren Schich¬ 
ten des Volkes tragen wollen. Neu hinzugetreten sind rein 
wissenschaftliche Körperschaften, und es hatte nicht uner¬ 
hebliche Schwierigkeiten verursacht, die Interessen der mit 


der Luftfahrt zusammenhängenden Industrie in richtiger 
Art zu sichern. 

Ueber die Anerkennung des Düsseldorfer Luftfahrer- 
Clubs und sein Ausscheiden als' Sektion aus dem Nieder¬ 
rheinischen Verein ist noch nicht beraten worden, dies wird 
dem neugewählten Vorstande Vorbehalten sein. 

Herr Bankdirektor Barthelmeß berichtete als Schatz¬ 
meister über das abgelaufene und über den Kostenvoran¬ 
schlag für das bereits begonnene Geschäftsjahr. Es sind 
im Vorjahre bedeutende Ausgaben für die Neubeschaffung 
von Ballonmaterial geleistet worden, und zwar sind mehr 
als 13 000 M. dafür verauslagt. Es wurde darauf von der 
Mitgliederversammlung die Entlastung erteilt, nachdem der 
Bericht der Rechnungsprüfer verlesen worden war. Die 
Herren Wegenast-Düsseldorf und Flemming-Neuß wurden 
als Rechnungsprüfer gewählt. 



Ueber das Ballonmaterial und die im Jahre 1912 aus¬ 
geführten 82 Fahrten berichtete der Vorsitzende des Fahr¬ 
tenausschusses für Freiballone, Herr Oberleutnant Stach 
von Goltzheim. Danach stehen an brauchbaren Ballonen 
zur Verfügung; 

1. Klasse II; 710 Kubikmeter-Ballon „Düsseldorf V‘\ 
im März 1912 eingestellt; 

2. Klasse IV: 1680 Kubikmeter-Ballone „Krefeld" und 
„Dr. von Abercron", im April 1912 in Gebrauch genommen; 

3. Klasse V; 2300 Kubikmeter-Ballon „Düsseldorf II", 
der jetzt drei Jahre alt ist; 

4. der zu Klasse III gehörige 1100 Kubikmeter fassende 
Privatballon „Malkasten", der bei dem Club eingetragen ist. 

Im vergangenen Geschäftsjahre sind vier Wettfahrten 
von Düsseldorf, eine von Neuß und eine von Krefeld ver¬ 
anstaltet worden. Herr Oberleutnant Stach von Goltz¬ 
heim bezeichnete es als sehr wünschenswert, daß sich recht 
viele Mitglieder entschlössen, sich als Führer ausbilden 
zu lassen. 

Ueber die am Tage vor der Versammlung abgehaltene 
Zielfahrt berichtete Herr Hüttendirektor Probst und gab 
als vorläufiges Resultat vorbehaltlich der Beschlüsse des 
Preisgerichts folgendes bekannt; Dem Ziel am nächsten ge¬ 
landet sei der Ballon „Krefeld" unter Führung des Unter- 
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zeichneten, demnächst Ballon „Aachen“ unter Herrn Aug. 
Blanckertz jr., dann Ballon „Elmendorf“ unter Herrn Ober¬ 
leutnant Stach von Goltzheim und Ballon „Düsseldorf V“ 
unter Herrn Ingenieur Emil Barthelmeß, Neuß. Es folgen 
alsdann: Ballon „Godesberg“ unter Herrn Konsul Gustav 
P. Stollwerck, Ballon „Clouth I“ unter Herrn Sehl, Ballon 
„Malkasten“ unter Herrn Schroeder und Ballon „Dr. von 
Abercron“ unter Herrn Thywissen. Als Preisträger kommen 
nur die vier ersten Führer in der angegebenen Reihenfolge 
in Betracht. 

Es wurden alsdann 20 neue Mitglieder aufgenommen, 
die ija jetzt durch zwei Herren vorgeschlagen werden 
müssen. Die infolge der Neugründung des Clubs ausge¬ 
tretenen fünf Herren sind also bereits dreifach eingeholt. 
Künftighin braucht anstatt 20 M. nur 10 M. Eintritt bezahlt 
zu werden, wobei die Mitglieder das Recht auf eine Frei¬ 
fahrt behalten. 

Dann führte Herr Hauptmann Härtel aus Leipzig durch 
farbige Lichtbilder und Wandelpanoramen die Mitglieder in 
das Oberengadin. 

An dem anschließenden gemeinsamen Essen beteilig¬ 
ten sich 40 Personen. Es wurde wiederum eine Freifahrt 
ausgelost, die Frau von Wi’le gewann. 

_D r. v. Abercron. 

Eingegangen 5. XII. 

Niedersächsischer Zum größten Bedauern des Aus- 

V. i. L. (E. V.) Schusses hat die Fahrttätigkeit in- 
Göttingen. folge der in Aussicht stehenden 

Instandsetzung des Ballonmaterials 
in den letzten Monaten geruht. Es steht zu hoffen, daß 
im Januar wieder Fahrten unternommen werden können. 
Auch sollen bei Beginn des Frostes wieder Gleitflüge ver¬ 
anstaltet werden. Interessenten werden deshalb gebeten, 
wiederum recht zahlreich zu den an jedem Sonnabend 
Nachmittag stattfindenden Zusammenkünften im Kaiser¬ 
kaffee zu erscheinen. Der Fahrwart A. Helmrich v. Eigott, 
Göttingen, Schillerstraße, wird meist zugegen sein und 
wird auf Anfragen die nötige Auskunft erteilen. Im Laufe 
des Dezembers wird eine neue Fahrtordnung heraus-' 
gegeben. 

Eingegangen 29. XI. 
Der Verein für Luftfahrt zu Gießen, 
Verein für Luftfahrt gegründet Ende 1911, hatte sich an- 

Gießen E. V. fangs auf Freiballonfahrten be¬ 
schränkt. Am 27. Oktober 1912 
veranstaltete er jedoch sein erstes Flugfest. Die „Victoria 
Luise“ landete um 2 Uhr auf dem Exerzierplätze, schiffte 
16 Passagiere, die von Frankfurt gekommen waren, aus und 
fuhr mit 13 anderen alsbald nach Frankfurt zurück. Auf 
dem Flugplätze wurde das Luftschiff vom Oberbürger¬ 
meister der Stadt Gießen begrüßt. Darauf folgten Flüge des 
Herrn v. Stoephasius (Mainz) auf Grade-Eindecker, wäh¬ 
rend das ebenfalls anwesende Fräulein Möhring nicht auf- 
stieg. Aus der Sjtadt und namentlich aus der Provinz sowie 
auch aus den benachbarten preußischen Orten Wetzlar, Her¬ 


born usw. war Publikum in großen Massen herbeigeströmt. 
Da die Veranstaltung von gutem Wetter begünstigt war, 
so hat sie einen erheblichen Ueberschuß ergeben. In 
nächster Zeit wird auf dem Exerzierplatz (Trieb) ein Anker 
für Luftschiffe gelegt werden; auch weitere Maßnahmen 
sind geplant, die hoffentlich auch Gießen bald zu einem 
häufiger genannten und besuchten Flugplatz machen wer¬ 
den. Am 21. November hielt Herr Major Dr. von Abercron 
in der alten Aula der Universität einen gut besuchten, von 
ausgezeichneten Lichtbildern begleiteten Vortrag über 
„Ballon- und Luftschifführung“. 


Präsidierender Verein ist der Breis- 
Südwestgruppe gau-Verein für Luftfahrt seit 1. Ok- 
des deutschen tober d. J. Vorsitzender der Süd- 
Luftfahrer-Verbandes. westgruppe ist General der Infan¬ 
terie z. D. Exzellenz Gaede, 
Schriftführer Hauptmann Spangenberg; Schatzmeister 
D r. H o e k. Das Bureau befindet sich Freiburg i. Br., Haus 
Kapferer, Kaiserstraße 89; die Geschäftsstunden sind von 
4—-6 Uhr nachmittags. Telegrammadresse: Luftfahrt Frei¬ 
burgbreisgau. Fernsprecher 2565. Bankkonto: Bank für 
Handel und Industrie, Niederlassung Freiburg i. Br. 


Sitzungskalender. 

Berliner Flugsportverein: In den nächsten Wochen jeden 
Mittwoch abend im Marinehaus, Brandenburger Ufer — 
nahe Jannowitzbrücke — Vereinsversammlung mit Vor¬ 
trägen. Versammlungszeit: 8 ¥2 Uhr abends. 

Berliner V. f. L.: Führerversammlung 19. Dezember im 
„Spaten“, Friedrichstraße 172, abands 8 l A Uhr. Ver¬ 
einsversammlung 6. Januar 1913 im Künstlerhaus, Belle¬ 
vuestraße 3, abends 7% Uhr. 

Hamburger V. I. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kafcerl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens¬ 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. L L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
rahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. L L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver¬ 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar¬ 
brücken. 

Niedersächsischer V. L L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im. Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Schlesischer V. i. L.: Clubabend. Jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V«: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit¬ 
glieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, 
Nürnberg, Klaragasse 2, I. Stock (im Haüse des Casino- 
Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekfindigten Vorträge. 

Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein 


Vortragender 


Vortrag 


Datum und Ort 


Ostpreußischer 
V. f. L. 

Ortsgruppe Alt¬ 
preußen des Ost- 
preußischenV.f.L. 

Oberrheinischer 
Verein für Luft¬ 
fahrt 


Berliner V. f. L. 


Verein für Flug¬ 
wesen in Mainz 


Kapitän z. S. 
v. Pustau - Berlin 

Kapitän z. S. 
v. Pustau - Berlin 


Die Flotte und die Luftschiffahrt, Wasserflugzeuge 
und Marineluftschiffe. (Mit Lichtbildern.) 

n Marine und Luftschiffahrt. “ (Mit Lichtbildern.) 


Die Entwicklung des deutschen und französischen 
Flugwesens im Jahre 1913. (Mit Lichtbildern.) 


Diplom-Ingen. Ro¬ 
land Eisenlohr- 
Straßburg i. Eis. 

Außerdem Vorführung von farbigen Lichtbildern (z. Teil Episoden 
der diesjährigen Gordon-Bennett- Fahrt) von Hans Hildenbrand-Stuttgart. 


Dr. Eckener- 
Friedrichshafen 

Dr. Eckener, Deut¬ 
sche Luftschiff- 
f ahrts- Akt.- Ges. 


| Thema unbestimmt. 

* Ueber Land- und Meer-Fahrten im Zeppelinschiff. 
(Mit Lichtbildern.) 


11. Dezember, Missionshaus. 
Königsberg i. Pr. 

12. Dezember, abends 8 l /4 Uhr, 
im Saal der Flora zu Inster¬ 
burg. 

13. Dezember, Straßburg, 
Palast-Hotel Rotes Haus. 


6. Januar 1913, abends 7 l /2 
Uhr, im Künstlerhaus, 
Bellevuestr. 3. 

7. Januar 1913, abends 7V 2 
Uhr, im großen Saal des 
Gutenbergkasinos in Mainz, 
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FAHRTBERICHT DES BALLON ..BITTERFELD I“ VOM 12. 10.1912. 

Bitterfelder Verein für Luftfahrt. 

Dr# Etiäb Korn, Berlin-Wilmersdorf, 


Eine Zielfghtl von möglichst ,20 Stünden ist geplant, 
am den Jahre szidpm* 1912 des' BiUerfclder Vereins 'zu. 
erringen. Falts .Zwischenlandung am Zt$l möglich und :m*ch 
Ballast 'Vorhandeo ist,' *rH Landung Bescheinigt und ge 
meittsam weiter gefahren werden. Ina Korb ist .noch der 
dürch wis^nschaBliehefi Hocbfahrten bekannte 

Führer Stabsarzt Dr» Kaschei und Dr. P. f der seine zweite 
Fährt mädsiv Beide Herren müssen bis zum 14, 10. nach- 
miUägä 5 Uh* wieder in Berlin sfc&i« Nach Rußland vp& 
FfÄnkr&b’.h wird nicht gefahren Sollte Richtung &ufQst- 
mz; Nnrdstc und Rußland und starker Wind herrschen, so 
daß zu befürchten ist, daß dte Fahrt io der Nacht oder am 
hüben Morgen abgebrochen werden muß, m soll die Fährt 
verkürzt resp, soll erst am 13. 10. morgens zu einer 
cö< 12slüadig«n Fahrt mit Zielhe>»timmuR:g aulgestiegen 
•werdesi'i' : * ; 

o. . A, Vorliegende meteorologische Auskünfte, 

1, Wetterkarten 8 a vom. 8. 10. (in.k.1) bis 12, 1»J. (inkl.) 
1912. |Nach der Fahrt: 31 10. 8 a, 14. 10 8 a.) 

2, Auskunft des Berliner Weiteröureau vom 12, tÖ. ( vor¬ 

mittags 11 Übt. Vvrm Ozean kommt ein weit ent¬ 
ferntes Minimum vo*Äu**tehHiich nur äehr langsam 
heran, dürfte aber nördlich bleiben» Ein großes Hoch 
steht von der Nordseeküste bis Südrußländ, 273 
Millimeter), noch höher itn nordöstlichsten Rußland. 
Es wird morgen voraussichtlich schön ürid trocken# 
teilweise neblig. Wind schwach, gegen Mittag elwa.5 
zunehmend. Windrichtung sehr schwer zu feestnnsnäö* 
Es ist wichtige nachmittag das Barometer dauernd 
2W-beobachten* Nimmt der Druck ab. so würde zieh 
evtl, dach das Tief nähern, dann Südout möglich, der 
oben rechts drebi Bfctbt der Druck fcöddä«4 v so 
dürfte das Hoch ausbärred, . . - 


Berlin morgens 


Pilot Aufstiege: 


unten S 

500 

WO NN W 
J5ÖG NW 
2)00 NW 


3 Sro, 

4 s , 

; - 5 : ; ii ' " 

11 t, 

13 H- 


Ilmenau 
unten NNW 

600 n 
looo wmv 
2000 NW 


Lindenberg 
unten SW 
ca. 1000 WHW 5 
1500 NW 7 


Aachen 
unten still 
500 ONO 
700 S 
1000 S W 


Sns. 


3. Brief des Lindenberger ÖbsBfVätotiiimK vötü 
10. 10. 1912: 

Da Sie schon 5.30 p auteteige# wollen v 
können die Daten der Mütagswetterkarte nicht 
mehr bei der Prognose verwertet werden, ebenso¬ 
wenig die Ergebnisse des 2 p-Aufstteges; auf die 
hierdurch bedingte geringere Sicherheit einer Pro¬ 
gnose auf 2Ö Stunden, die steh, da die 8ä-i<arte 
die letete laUachlicbe 'Dö-terlage' gib.L'io der Wirk* 
lichkcit aü! 30 Stunden erstreckt, müö ich natür¬ 
lich hin wessen und besonders darauf aufmerksam 
machen, dnfi ich eine sedche nur ^ptobeweise“ ab- 
geben- kann. \'/y f . . 

4. Telegtamai des* Lindänberger Öbseryatoriuros vom 
13. lö„ nachmittags: 

Wtettefc.Aussichten foHdauernd günsUgi ralüg* 
meist heitter, dunstig, früh BodennebeL Fährlnch< 
tung und Geechyrtüdigkeit nicht ansüigebWa. . WiAd 
hier 9 Uhr Boden S»SW 2, drehend über West nach 
Nordwest zu West in 1300 m Höhe, Stabilität 
bei 1200 m. 
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B, Uebertegungen vor Beginn der Fahrt* 

1. Tn Berlin vor der Reise nach BiHerleid (nach 
künlt T^?3). Das Witter ist günstig. Aus den Pilot- 
autosgen ist nicht» zu erkennen. Die Wtride wehe»/ 
wie oft bei Hochlaigea, fcmiac und <que*. Def Wind 
wird aber wahwhaiaheb nicht stark, daß wir t>et 
Nacht auf Grtr ddei Nordsee oder ftber die riissisuhe 
Grenze treiben, FnSCht der WM . in 

Richtung aüd T wird evtl §p&tt?T abgefahren; Sonst 
»oH 5 Uhr 15 Min, nachm aufgestteg«» w'eroeo. K* 
wird nach Bi,Uorteld gefahren. Auf der Bahnfahrt, 
in Luckenwalde, ist SW. 

2. In Bitlerfeld Jn&ch Auskunft 4}:, 

Der Wind ist westlich. Ballon ,,Bewald geht 4 Uhr 
35 Minuten nachmittags in langsamer Fahrt direkt nach 
Q> i& C&. 30Q m ab. PHotbaUon dreht oben^schtv^ch 

rechts, P&s Barometer war nachmittags eine Klein »gfceil 
«leigt aber kürz vor Abfahrt wieder. Durch, emen 
Upglücksfail beim Parse vaDLuhscht ff wird Stabsarzt 

Köschet durch ärztliche Hilfeleistung aufgehalten, so daß 
der $U*rt &rst 5,32 Uhr nachmittas erfolgt Das Barometer 
bleibt knnaiant . 

W « ?hi)b ls i W e 5 i w i ndt Wichtig ist das- 
gröbe; Tief bei kland wed das kleine, anscheinend unsthein- 
bstre Ttei ro den russischen ÖStSeeprovtnxen. Set^t sich 
das istkndffche Tief in Bewegung, so gibt es votaussichi-; 
lieh SO, dann wird der Wind wohl aber: erst übef N, N<> 
und O drehen, and zwar mit einer so geriBgen Bewegung, 
daß sie vielleicht einet Wind&t® e gleichen dÖHt«. Wir 
würden also bei sehr langsamer Fahrt im Kf^U® rcchU 
drehen und Vfejietdst zuuäthrt gegen Kicsa und später 
über Leipzig zunickf&hren, jDann roh Öle aber das Baro- 
meter sinken, .Der herrschende Westwind kann d^h^t von 
dem großen Tief in Island nicht direkt bemtlußt sein, rührt 
also voraussichtlich von dem kleinen russischen Tief her. 
Bei sinkendem Barometer könnte noch die Muglicbkeil be¬ 



ste hpOj daß sich das Tief aus Rußland wieder zurück be¬ 
wegt. (Dies scheint- -sogar: in geringem Cred der Fall gc- 
Wesen.^u-sein.j Dürrn gäbe es sunädist schwache. Recht*- 
drehnng und danri Linksdrehung. Gehl das Tief Weiter 
forU m wird er au föfittilbtö e» 

ebenfalls zunächst Wt»>d*.tiliv ehiHrDa? Bar«mvefi?jf r 
bleibt aber ziemlich konstant« und '*WÜt; 
etwas «ach vörherigern schwachen Lall F» w {•£ d d a-- 
hi r K '•< n ;s jj p r> % d e r W e f 1 c i ! £ ü a n £ e n a m .m o n 

Go gle 



und b i« r auf die Kalkulation begründ ei. 
ihr erfahrene. BaUonmeisier aus Büterfeld pToph&x&i 
ScKfeätett, der cbenfaH» sehr erfahrene Dr Jaeger vom 
. Bttfarfctder Verein glaubt an Rechfsdrehürsg und Kfeiin- 
fahrt- Ich schätze diie Geschwiddigfeil des „Sewald^ auf 
12 km ^rr» Stunde, und peife seine Fahrtrichtung aal gc* 
und 90 Qt&d. also nach Q. Ich berechne nun 12 Stunden 
ohne Sonne ü ?2 l k km gleich ca. ISO km und ersehe au» 
der Karte, daß wir morgenä gegen 514 Uhf jetüsfeits dpr 
Spiee ungefähr WeißVa^er erreichen wurden.- V.ött dort an 
katkuffereTch leichtß R^chtsdrejbüng in; sanfter, rtUnahiicb 
ansteigender Biegung vind ahwi^hiich ansteigende Gesebwis- 
digkeif bis auf 25 km pro Stunde, Ich berücksichtige noch 
die SüdraRdgebirge vor Schlesien und der* ;i»oUeTicn 
2obten, vpn denen ich armehnic, daß sie dip 'js'CbwacVeji 
W*ndp uprdHch des Gebirges erdlauggleiten lassen TvVt- 
den. Das Resultat der Uebcrlegung ist, daß wir ungetor 
gegen 3 Uhr nachmittags: nach SfrehlcR iri Schlesien kom - 
uit'rt dürften. Ich wShle. zunäetat aU Ziel grob StreUen. 
Da •'.Aber Strehlen kein .besonderes Landungsgebiet ist, 
w&geft der .dort beginnender. Berge, die. v/ie mir bekaniftv 
viele Gtanstsicinbrüche , enthalten, suche ich. auch mit 
Rücksidrt auf die bei «vhwadieati Wind eveTii. Heabsirtt~ : 
iigte Zvdsch^»lajRdp«ig : Am ein üarties Terrain etwa». 

m>rdd^hch vor? Stiirblen -düs und wähle auf der VogeU, 
Ächcn KAtte i ; 50öÖ0Ö rtiten Cba ün e e k n »c k )%. k m 
n ö r d 1 ie h G a u La u b c i S t r «b ! i fr. Naife der Lan¬ 
dung yi el 11 *i ch heraus, d aß hi er gerade der Noidausgang 
das Dorfes XrausenÄö Hegt, das aui. de-r -.VbrgeiscIien .Karte'• 
nicht veraeirttnet ist. 

.Beschluß; Es wird zunächst diif Weißwass^r‘gelahr^h^. 

Tä macht bei der'/gt*rU)'g.vm.'. G.e-«fcb>yln.digkeit nichts aus, ob 
wahrend det Nacht etwas mehr rechts oder links gc— 
fahren wird. Es- kommt zunächst darauf an,; ■• Ballasf; 
schonen, um am /tiächsten Tag gemSgend Ballast tuw Ma¬ 
növrieren ftir die KöiTektur der Fahrtrichtung iu Haben 
Es wird xünächst, wcrih der Wind koty&f^nf adi 

Glcschgewichl" in tiefer Tage und Tugleich mögltthri auf 
gute. Kurve gefahren. Die Stabilität Söll aiferdings in der 
ifdhv vpn I2ü0 m liegen*, öbere Tage ist aber unbe¬ 
kannt und dürfte voraabsichtlich fisch führen. Darum 

wird sie zunächst verworfen, 

*' ’* ' C. Fahrt. ;. 

Aufstieg 5 Uhr |2' Minuten öoehmittag» mit 20 Sack 
a 15 kg, Ruhiger Start ohne BöilastabgaW F&hrtrichtung 
nach .0 ,FrstC .Höhe ca. 2CÖ m. Wrr pässi^ren die’ Mulde 
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westlich MiihJbeck. Der Ballon kommt m fan ersten Stirn* 
den nicht ?nr Ruhe, sondern pendelt m''%lUi&Ümen m 
flöhen von. 2ÖÖ—400 m aüi und ab. Die Abkühlung er¬ 
fordert in den ersten Stunden 31?.Sack. Gegen 

3 Uhr abends wird der Ballon in Höhe von et- -240 ,m ' 
ruhiger. Das unteniiegende Terriin ^t ca. !5Ö tö hach. 
Wir also ziemlich tief mit 13 km pro Stunde und 

müssen fortwährend, da die Nacht dunkel wird {fast Neu¬ 
mond), sehr genau aufp;asseo. Der Ballon verlangt fort* 
wahrende Aufmerksamkeit. Die Sterne treten hervor, aller, 
dings iw leichtem Dunst. Wir halten vorläufig durch Lich¬ 
ter der Ortschaften tmd Eiseubahnen Orientierung. Es ist 
nicht besonders kslt und qfcüalich trocken. Im EI betel 
jLichter von Torgad bleiben rechte) wird es feuchter und 
fahrtverlangsam ung tritt ein. Aber bald jenseits der Elbe 
wird die Geschwindigkeit etwas größer; der Bailast ver¬ 
brauch geringer, Die Orientierung ist. bei dem waldiges 
Tetrain schwierig, wird aber durch EisenhahnJichter und 
Zuruf {Ba&ithoi Fercnenswald«) aufrechterhaJUni. Ich bin 
früher einmal bat in glekher Richtung gefahren, bähe da¬ 
mals Linksdrehung bekommen und bin bei Stolp au der 
Oslseehüste geUßdct, Um einer Wiederholung dieser 
Linksdrehung aus dem Wege zu gehen, wird, als ich ein¬ 
mal W’ögen i/iner Ortschaft etwas überwerte. in der erreich¬ 
ten größeren Höhe (ca,'SÖÖ ml verblieben. In dieser Höhe 
ist unten Nebel und nur größere Lichter dringen herauf. 


<p (Breite) durch Saturn (Süd.), gegißte Länge 14° öst¬ 
liche Länge. 

Beobachtete^ E;Zl| 2k 56® -• - 


4 - _ 

4 v* 

Jndex r“ 10* 

4 

2 b 52 « 

12 »> 

h 56° 59' 


I4X52® 

WW 

4' Red, 

2,5 « 

4 Sternzeit 

13 b 22,8 ® 

-- b 56° 59' 


28 h 17,3 “ 

."' ' 33“ r 

:-4; Rekte^c* • 

4 h 7.5 m 

4 <• 18° 43' 


24 ^ 9,8 m 

. 44' 


9,8 ® 

4- 

t ^ *10 

L7 ® 

f;r± 51° 40' 

C 

2,1® 



G,i^ 0 


337 ™ 

Nach meiner abgekürzten Methode mit vorbereiteten 
Kuimmati unsparoleo. 

Bgobachlzi tM,£;EtJ 2> 56 ® Culm. Par 108° 54' 
. iL westlx 4>— 4® .- h 57° 9' 


Culm. Et.-. 


2 k 5 2^ 
2 k 42 ®, 


* 0 51M5‘ 

■ Cyt^ao-. 4* 

V 51k 41* 


10 ro 

:0. -i pben) 4® 

. Anm Richtiger wäre es gewesen r die Messung des 
Saturn schon 2 b 46 m vorzunehmen. Dann wäre t und C. t ? > 
auch lortgelallen 



.f&tf&'&ZV'tjii'/ify'' 


i mm, 

r % \ ■: • : 

. \ 4 • Lvfö ^ 71 . 


Um Orientierung tu bekommen, Wird gerade über einer 
mittelgroßen Ortschaft astronomische Ortsbestimmung gegen 
3 Uhr morgens gemacht. 

BreUe dtir<jh Saturn (Süd), Länge durch Sirrah {Westl, 

Noch Lbvor die Aü^rechniing beendet jsf erhalten wir ge¬ 
naue Ortefclteruhg dbfeh die Stadt Spremberg, iiher die Wir 
wieder ziemlich tieL fahren. Nachträglich ergab die astriv 
nomiseb* Berechnung gegen 3 Uhr morgens 5t Grad 59 TVlL 
nuten nördlicher Breite und 14 Grad. 18 Minuten östlicher 
.Läng^V-.-Wai- der ; 0meb£lt, Drebksu entspricht und Jaäjt aut 
den Kilometer gena,# richtig'ftte-Wte häbett m der letzten Zeit 
darefe d$s kurze Manöver des. Hochgehens Rtrhiung nach 
ÖSO bekommen. Unten drehen wir wieder OS.Ö—-0, was- 
eine: vörri^Kcbä-Richtung abf da’s g£Wjlsisejhfe WiiÖtvarset 
ergibt, Iftt e&ss&at ist. daß tm nebligen Spreetal die Fahrt 
sich auf kurze ZeH geneu ebenso v erteogsamt wie »ra Elfae- 
tal ftl km pro Stünde) und bald darauf wieder zur alten 
Geschwindigkeit anateigL Um 5 Uhr morgens wird Weiß-» 
wasser passiert. Der erste Teil der Aufgabe ist gelöst. 
Nur daß wir ^ Minuten früher ^trt-ffnd, .' Wai/s^b ' daraus •• 
erklärte daß >w;r stall de?? üngenominenen 12%/km pro 
Stunde ca. 15* kro pro Sftrnde im Durchschnitt gefahren sind. 


/. (Länge) durch Sirrah (West) 

Beobachter fM, E, Zi| 3* 4,7 * 51MB 1 . h 0 36^.54* 

(Green*-Zt.) 2 >’ 4,7 m d r _- 28» 37' 3 — W 

? 207 
3 56,7 

: ' .-■ : iß 


4 '4 ~ 


*-d ;23 ü 3' >36 *i4? 

Da wir *eit Messung'^ des Saturns 
9^ Minuten ndch SO. mit «i»«r Oe*; 
d V ~ q -, a fichwfndigkeit ca, 20 km pz& h 
h f 0 L - Cgeßögen sind, so isi die Versegelung 
7T\ i 3 km nach SO., was? den 

Ört D re bk au (sord westlich .von 
4k 23,3» Sprejiiberg) ergibt imd fast gentiu 
0 ,fi 3,9 ® ricbtig ist. 


<* - 44 27.2®- 

28 ft 27,2® 
Stern zt. 13^22,8® 

154 4,4® 
2,5 ® 


Wwm: ■■■ 

15 t 1,9« 

— Beobzl. 14 6 4,7 ® 

57,2 m va 14' 18' östl. Lä«ge> ‘ 

Es wird nun uHmählich heiler. Die öeskhyriudigkeit 
nimmt zu. Und zwar I&i sie unten ziemlich groß. Fährte 
richtiing nach Ö—-ÖSO, Der Wiricl dreht unten links. Wir 
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fahren über den großen Muskauer Forst. Das Orgeln der 
brünstigen Hirsche dringt fortwährend herauf. Gegen 
5 Uhr 55 Minuten morgens wird die Lausitzer Neiße 
passiert. Das Terrain ist hügeliger Wald. Geschwindigkeit 
in ca. 250 m Höhe bei mäßiger Ballastabgabe ca. 27 km 
pro Stunde. 6 Uhr 35 Minuten morgens genaue Orien¬ 
tierung durch Station Rauscha nördlich Kohlfurt. 7 Uhr 
12 Minuten den Queiß bei Lorenzdorf, 7 Uhr 37 Minuten 
den Bober bei Kittlitztreben passiert. In der Klitsch- 
dorfer Heide sehr viel Hochwild. Ganze Rudel von ge¬ 
weihten Hirschen und Hirschkühen geleiten uns in rasender 
Flucht. Die Tiere rennen mit ungefähr 30 km Geschwin¬ 
digkeit immer unter uns mit, Gräben und Hindernisse über¬ 
springend. Da wir ziemlich dicht über dem Boden fahren, 
ein grandioser Moment unserer Fahrt! Die Richtung ist 
günstig. Sie zielt vorläufig auf ungefähr Breslau. Gegen 
7% Uhr morgens hinter dem Bober beginnt die Sonne zu 
wirken. Es handelt sich jetzt darum: Wie stark wird die 
Drehung werden? Wir steigen allmählich und drehen 
etwas nach rechts auf Greulich und Modlau. Die Ge¬ 
schwindigkeit wird in Höhen von 500—600 m geringer 
(ca. 23 km pro Stunde). Je geringer die Geschwindigkeit, 
desto besser; desto länger dauert die Fahrt. Wir haben 
noch ca. 3—4 Stunden bis zur Culmination der Sonne, also 
Höherziehen und Rechtsdrehung vor uns, und besitzen noch 
11 Sack Ballast. Der Tag wird schön und warm. 

Jetzt kommt der schwierigste Moment der Fahrt. Die 
Geschwindigkeit nimmt bei 1000 m Höhe wieder zu. Wir 
kreuzen die Linie Sagan—Liegnitz ungefähr bei Reisicht. 
Da die Bahn von NW nach SO führt, die Bahn also von 
uns so passiert wird, daß sie stark rechts liegen bleibt,* 
ist die Suggestion einer Linksdrehung unserer Fahrt sehr 
stark. Denn eigentlich müßte die Fahrt nunmehr rechts 
gehen. Sollte eine Generalvariation der Windrichtung 
nach links vorliegen? Unten bilden sich Stratus-Wolken, 
was wohl als Zeichen von Konstanz gelten dürfte. Ueber 
dem Dunst taucht scharf bläulich-weiß in Höhe von ca. 1200 
Meter der Kamm des Riesengebirges im SW auf. Hoch 
oben, schräg darüber an einer langgestreckten schmalen 
Stratus-Wolke eine Fata morgana, das Bild des Kammes 
verkleinert noch einmal. In der Besorgnis, zu weit nach 
links zu kommen, werfen wir trotz des aufsteigenden 
Ballons einen halben Sack hinaus. Wir drehen nach SO 
(entscheidend für die Fahrt!) und fahren nun parallel der 
Bahn und längs des gleichfalls parallel zur Bahn laufenden 
Schwarzwassers auf das im Dunst liegende Liegnitz zu, das 
dicht südlich bleibt. Die Fahrtrichtung weist nun genau 
auf das Ziel. Der Ballastwurf war deshalb vielleicht ein 
Fehler. Er kam zu früh. Wir hätten noch 15—30 Minuten 
warten können. Wir haben jetzt zwar vorzügliche Rich¬ 
tung. Es ist aber erst 9 Uhr 26 Minuten, und wir haben 
noch 2 Vk Stunden bis zur Culmination der Sonnte kommen 
also noch höher und nunmehr wahrscheinlich zu weit 
rechts. Unglücklicherweise wird es völlig dunstig. Die 
Gegend ist flach und bietet keine Orientierungsmöglichkeit. 
Ich mache nun folgende Rechnung, zunächst grob: Wir sind 
1650 m hoch, haben NW mit 30 km pro Stunde und passier- 


Müßten wir also spätestens gegen 12 Uhr herunter, um das 
Ziel nicht zu überfahren. Feinere Rechnung: Wir werden 
aber voraussichtlich noch höher gezogen, werden infolge¬ 
dessen noch schneller und weiter rechts fahren, müssen 
also noch früher herunter, um durch spätere Fahrtverlang- 
samung und Linksdrehung den Fehler wieder auszugleichen. 
Es wird konstatiert, daß der Wind unten nicht gar zu sehr 
nach links abweicht. Wir steigen auf 1800 m und sehen 
unter uns (10 Uhr 13 Minuten) eine gekrümmte zweigleisige 
Bahn, die entweder Maltsch—Striegau oder Breslau—Frei¬ 
burg (Bahnkrümmung zwischen Kanth und Mettkau) sein 
kann. Die Geschwindigkeit ist überraschend groß. Trotz¬ 
dem ich die Bahn nicht genau bestimmen kann (ich muß 
61 km pro Stunde annehmen), kalkuliere ich Freiburger 
Bahn. Entscheidend ist außer dem zweiten Gleis ein mit 

(Die folgenden Tabellen auf einer kleinen Papptafel 
hingen an einer Korbleine.) 

Breite = ip I Länge = X 


M*. E. ZL 

Süd 

Nord 

12./13. Okt. 
Culminat,- 
Zeit 

Ost 

West 

8—9 

Enif 


8,16 

Saturn 

a Ophiuchi 





Aldebaran 

Wega 

9- 10 

Fomalhaut 


9,28 

Saturn 

Wega 



d Gr. Bär 

9,34 

Aldebaran 



Mark ab 


9,36 



10—11 


Y Gr. Bär 

10,25 

Aldebaran 

Wega 


Y Pegasi 


10,44 

Capelia 

Atair 





Bellatrix 






Beteigeuze 






Rigel 


11-12 

DenebKaitos 


11,15 

Beteileuze 

Atair 



£ Gr. Bär 

11,25 

Capella 




CGr. Bär 

11,56 



12—1 


Tj Gr. Bär 

12,19 

Procyon 

Atair 


Hamei 


12,37 

Pollux 


1-2 


ß Kl. Bär 

1,26 

Pollux 

Enif 


a Ceti 


1,33 

Procyon 

Scheat 

2-3 

Saturn 


2,42 

Regulus 

Enif 





a Hydrae 

Scheat 






Markab 

3—4 

Aldebaran 


3,06 

Regulus 

Scheat 


Rigel 


3,45 


Markab 


Bellatrix 


345 


Sirrah 

4-5 

Beteigeuze I 


4,25 

Regulus 

Sirrah 





Denebola 


5-6 

Sirius 


5,16 

Denebola 

Hamei 






y$Andromedae 






v Andromedae 

6—7 




Sonne 



östlich Stargard pro Grad 4 Minuten früher messen I 
westlich Stargard pro Grad 4 Minuten später messen! 


( Deklination -f *8® 43' 

Saturn: < p a L f .. ran .i nn / bis 1 Uhr nachts 4h 7,6m 
|Rektascension{ 8pÄter 4h 7 ^ m 

Vorher berechnete Culminationsparolen, von denen bei Südsternen, 
Mond und Planeten die gemessene Höne abzuziehen, zu denen bei Nord¬ 
sternen die Höhe zuzuzählen ist. Index des Instrumentes und Refraktion ist 
bereits berücksichtigt (Nur bei sehr tief stehenden Gestirnen ist die Re¬ 
fraktion nachträglich anzubringen.) 


(Das Barogramm weist nur etwas über 17 Stunden auf, weil die Uhr des Barographen nicht ganz richtig ging.) 



ten 9 Uhr 33 Minuten ungefähr die Bahngabelung der Bahn 
Liegnitz—Breslau und Liegnitz—Jauer dicht östlich Lieg¬ 
nitz. Das Ziel ist noch 80 km entfernt und liegt ungefähr 
in Fahrtrichtung. Falls Orientierung ganz unmöglich wird, 
fahren wir noch 2% Stunden, also bis 12 Uhr 13 Minuten 
mittags. Wir brauchen zu gefahrlosem Fall ca. 10 Minuten. 

Digitized by Google 



Enif 

Fomalht. 

Markab 

rp««»i 

Denb.Kts. 

Hamei 

a Ceti 

- Cp h 

99® 39* 

60® 05' 

104® 55' 

104® 53' 

71® 45' 

113® 13' 

93® 56' 

Breite 


+ Rfrtn. 

i 
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XVL Nr. 26 


Fahrtbericht des Ballons „Bitterfeld 1“ vom 12. 10. 12. 
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Saturn 

Aldebaran 

Rigel 

Bellatrix 

Beteigze. 

Sirius 

i p h 

108» 54' 
— 57» 9* 

106» 31' 

81« 54' 

96» 27' 

97» 35' 

73» 38' 

Breite 

51« 45' 
(s. Beispiel) 








a Gr. Bir 

Y Gr. Bir 

l Gr. Bir 

C Gr. Bir 

V Gr. Bir 

/?KL Bir 

Cp. 

27« 35' 

35» 36' 

33 21' 

34» 24' 

40» 05' 

15® 18' 

f h 

+ 

4- 

+ 

+ 

+ 

+ 

Breite 

: 




—Refrtn. 



Büschen eingerahmtes Flüßchen, das ich für die Weistritz 
halte. Der Zobten ist nicht zu sehenl Die Fahrtrich¬ 
tung geht immer noch auf das nunmehr 37 km entfernte 
Ziel. Es liegt aber schon eine Spur links. Wir müssen 


leitungen wird Ballast gegeben, um vom Schleppseil loszu¬ 
kommen und dann sofort wieder Ventil gezogen. Natürlich 
kosten diese Manipulationen viel Ballast; auch brennt der 
Ballon ein- bis zweimal auf 300—400 m durch, weil er 
überhaupt bei der warmen Temperatur kurz vor der Cul- 
mination der Sonne nur widerstrebend in der unteren Lage 
und am Schleppseil zu halten ist. Wir bekommen genaue 
Orientierung durch Bahnhof Stein an der Bahnstrecke 
Breslau—Nimptsch. Der Zobten, den wir in ca. 10 km 
Entfernung passieren, ist nicht in Sicht. Die Fahrt Verlang¬ 
samung unten ist nicht angenehm, weil die Generalvariation 
der Windrichtung immer mehr rechts wird und jeder Zeit¬ 
verlust diesen Uebelstand verstärkt. Wir fahren nur noch 
15 km pro Stunde und ganz tief. Leute, die den Ballon am 
Schleppseil festhalten wollen, weiden energisch abgewehrt. 
Das gewählte Ziel ist nicht mehr ganz genau zu erreichen. 
Es bleibt links. Bis zu den Dörfern Groß- und Klein-Tina 


Zeit 

Uhr Min. 

Höhe 

Ballast 

Fahrtr. 

nach 

Geschw. 
L «LStd. 

Tempe¬ 

ratur 

Ortsbestimmung 

Bemerkungen 

Nachm. 
12. 10. 

5 32 

71 

20 

O 

143 

trocken 

StartpL Elektron werk II, Bitterfeld 
Mulde westL Mühlbeck passiert 

Ohne Ballastabgabe 

5 51 

200 


O 

12 

m 

6 36 


18 

O 

123 


Südlich Krina 


7 11 



O 

123 


Nördlich Tornau 

Sterne 

7 32 


16*/s 

O 

12,2 


Bahn nordöstL Söllichau passiert 


8 09 



O 

143 


Dahlenberg 


8 38 



O 

10 

feucht 

Dicht südwestl. Dommatsch 


9 05 

200 

15‘/s 

O-ONO 

15 

Nebel 

Elbe passiert (rechts Lichter von 
Torgau) 

Bahnhof Fermenswalde 

Im nebligen Elbtal Fahrtverlang- 

10 11 

150 

14»/« 

O-ONO 

18,7 

trocken 


12 15 
Nachts 
12/13.10. 


14 

O 

17,1 

" 

Tanneberg bei Finsterwalde 



1 25 


13 

OSO 

10,7 

Nebel 

Döbern 

Vor Döbern höher gegangen! , 







Astr. Ortsbestimmung, gegen 3“ 
Saturn u. Sirrah 51® 40* u. 14» 18' 


3 45 



OSO 

16 

trocken 

Spremberg 

Wieder tiefer. Im Nebel des Spree- 







tals Fahrtverlangsamung. 

5 

Morgens 


1 12 

OSO 

25,2 

- 

Weiß wasser 

5»» Lausitzer Neiße. 

13. 10. 

6 35 



O 

273 


Rausche nördl. Kohlfurt 

Hirschorgeln 

7 12 



O 

313 


Lorenzdorf am Queiß 

Viele Hirsche und Rehe. 

7 37 

280 


OSO 

j- 22,9 

m 

Kittlitztreben am Bober 





OSO 

m 

Greulich 





SO 

warm 

Bahn Liegnitz-Sagan passiert 

1 Sack geworfen, um höher u. rechts 




so 



zu fahren, llngs d. Schwarzwasser 

9 22 

1400 


} 30 

„ 

Pansdorf bei Liegnitz 

Liegnitzer Seen. 

9 26 

1450 

11 

so 


Nördl. Liegnitz 

Riesengebirgskamm über d. Dunst 







südwestl. in Sicht 

9 33 

1650 


so 

61(!) 

- 

Dicht östL Bahngabelung d. Bahnen 
Liegnitz-Breslau u. Liegn.-Jauer 

Schleppseil abgerollt 

10 13 

1800 

9 1 /* 

so 


m 

Bahn zwischen Kanth und Mett¬ 

Sehr schwere Orientierung wegen 



I 




kau passiert 

Dunst Ventil um tiefer. 



7 TT 

so 

>14,9 

m 

Bahn Koberwitz-Zobten bei Al- 

Berg Zobten nicht in Sicht. 






brechtsdorf 


Schlepp¬ 
seil bis 

YY6TY 

SSO 



Station Stein 

Fahrt am Schleppseil. 

Ueber Dörfern u. Hochstrom höher. 


Y Y 4 Y Y 

SSO 

J 

m 

Grün Hartau 

Mittags 

500 m 






13. 10. 

abwech¬ 







12 30 

selnd 

3 



" 

Landung b. Peterwitz (b. Strehlen) 



Landung. 

Sehr glatt auf abgeerntetem Rflbenfeld de* Rittergutes Peterwitz. (Zum Schluß etwas beschleunigt wegen auf dem 
Felde stehender Feldbahnwagen.) Liebenswürdige Bevölkerung. Ballon per Leiterwagen nach Station Warkotsch. Dort 
Ballon expediert. Ziel 12 km entfernt vom Landungsplatz; durch Gutsvorsteher Brandt aus Plohmühle, der uns zum Mittag 
einlud, bescheinigt, Desgl. vc n Mitfahrern. Wir per Wagen ab Warkotsch nach Strehlen. Von dort mit Schnellzug über 
Breslau nach Berlin. Dort vor Mitternacht eingetroffen. Dr. Erich Korn. 


also herunter. Zwischenlandung wird voraussichtlich 
wegen des starken Windes unmöglich werden. 

Beschluß: Schleppseil abrollen! Ventil! Fall mit 
2 m pro Sekunde! Ganz herunter! Korb zur Landung 
fertig machen! Genaue Orientierung suchen! 

Wir haben noch 10 Sack Ballast und können even¬ 
tuell, da wir ja vorsichtig heruntergehen, noch mal hoch¬ 
steigen, um eventl. wieder zu korrigieren, falls wir unten 
etwa zu weit links drehen sollten, was aber kaum zu er¬ 
warten ist. Der Wind dreht unten nur wenig links und 
wird bedeutend schwächer. Aber die Generalvariation der 
Windrichtung scheint nunmehr nach rechts zu gehen. Denn 
wir fahren unten auch nach rechts, nach SSO. Nur ganz 
tief, ca. 50 m über dem Boden, dreht der Wind etwas mehr 
nach links. Wir gehen mit Verlust von 2 Sack ganz tief 
herunter und fahren ca. 100 m über dem Boden, manchmal 
auch am Schleppseil. Ueber Dörfern und Hochstrom¬ 


glauben wir noch nördlich Strehlen vorbeizukommen. Hin¬ 
ter Klein-Tinz aber fahren wir auf Grün-Hartau, also noch 
weiter rechts. Wir beschließen Landung auf der Senk¬ 
rechten, Ziel zur Fahrtlinie noch vor Strehlen hinter der 
kleinen Lohe. 

D. Landung. 

Die Landung wird leicht. Große, weite Felder. An 
der kleinen Lohe muß wegen eines dicken Weidenbaumes, 
der gerade in den Weg kommt, Ballast gegeben werden. 
Hinter der kleinen Lohe ein abgeerntetes Rübenfeld, auf 
dem nur noch Rübenblätter lagern; also kein Flurschaden. 
Da aber im letzten Augenblick auf diesem Feld direkt in 
Landungsrichtung eine Feldbahn mit mehreren zusammen¬ 
gekoppelten eisernen Feldbahn wagen (zum Rübentrans¬ 
port) auftaucht, wird die Landung im letzten Augenblick 
etwas beschleunigt. Sanfter Aufstoß. Sehr glatt. 12 Uhr 
30 Minuten mittags. Peterwitz bei Strehlen, in der Nähe 
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Das Deutsche Fjr«iwUlig«"Fliegcf^Korp] 


fe Gutes PlobmüMk f$e*it£pr. Herr Rho4e. Der Wirt - 
kteni de* 6p^*num£ \sl beireiiwltUgst sar Stellt. 
&jsi FltJrschtt.den, Öte BÄÖikerujng jMfeebeftSwürdig and 
hilft beim Verpacken. Der Bevitm des Nachbtogutes 
Ptohranbie, .Leutnant Brandt, ladet um* rum MiUägessen 
ein iind be«d»eiftigt als. Guisvorsieher amtlich die Landung 
Der unbeschädigte B&lion wird nUl Station W&fkpt&ch ex¬ 
pediert- Von lüer Landirögstetegrainm nach Bitter?«l«t • 
Wir fahren nach Strehlen und von darf, mit Schnellzug über 
Breslau .nach Berlin, wo ^tr gegen. ’Mi.lternachi emtreFFen. 

Fahrtdaucf Stunden, 

' \ Luftlinie; 344 km. Dti^ ckschoi U * gesch wl % 1 km pro 
Stunde. 

Fahrtlmie; 362 km. DurehschniUsgeschw; J9 km pro 
Stunde. 

Entfernung Startplatz bis 2ieF.-350 km. 

Entfernung Landungsplatz bis Ziel; 12 km. 

Quotient: 0,03428. — ■-£ * • •*/“ V X 

£, Ander* Barone. 

Der 12ÖQ ehr» groß* Ballon .,,Hewald‘' (Oberleutnant 
v, Freedeo) .stieg am 12. tl>: 1912, 4 Uhr-35. Minuten nach- 
mittags, also eine Stunde vor un», auf. Er hatte zönächsi 
in 200 m Öjtrichtühg, ging nach- S "Öhr naehmÜUgs au? 
700 m t bekam dort SÖ-Ricbt«Dg ( tsi dann i» FteVnrt über 
das Lausitzer Gebirge n&ch Böhmen gcfa}jrcn t lut bei 


Kößiggräti frühmorgens eine Zwischenlandung gemacht, und 
nt nm Tage Ober Ölmülz lö die Gegend von rf^ÄU-L^ipptk 
in Mähren weitergeHögen und dort nach etwa zwanzig- 
Mündiger Fahrt vor • den westlichen Beskiden gelandet; 
Entierttitug in Lultlmie cä. 420 km. Geschwindigkeit 
ca, 22 km pro Stunde. 

F» Nachträgliche ttebeitegungen. 

■jehtig gewählt, .Denn . Strahlj» war 


«xgentlich das Siel. Das Ziel bei Gautau war ntil ein NoL 
b^helL Es ist wahrscheinlich, daß die BaRa&tabg&be vor 
Li«gni}zdas Resultat etwas ungünstig beeinflußt, häi Man 
hätte >nöeh etwas wagten können. Auch hätte der erste 
große Venitlzüg früher erfolgen müssen. Ob man noch 
näher an Strehlen hatte heranlahren sollen, um event.'-durch 
die dort liegenden Berge nördlich, also näher zum Ziel ab- 
zudreiien, wäge ich mcht zc ectscheiden. Viel* hätte es 
auch, nicht mehr genützt- Außerdem liegen bei Strehlen 
Steinbruck*, die bei der Landung evernt hinderlich ge- 
worden wären. 

G- Resultat. 

Die Fahrt hat bu reizt Anwartech&fi aul den ersten 
Preis dfej Vf»W Btitcirtelder Verein für Luitfahrt ausge¬ 
schriebenen JabrwielXährf für i9?2. Der Preis Ist noch 
bis zum 21, 12 ?912 zu verteidigen,. 


AUSZUG AUS DEN SATZUNGEN DES IN DER BILDUNG BEGRIFFENEN 
DEUTSCHEN FREIWILLIGEN-FLIEGER-KORPS. 


Der Kaiserliche Aer^-CIuJ^ Berlin üfeersendel uns die 
nachfolgenden Satzungen, die sämtlichen Verbartd-svefeinen 
vom Club direkt zugehen werden. Da wir wohi annehmen 
dürfen, daß diese Satzungen •*&» Interesse 

sind, bringen wir sie an dieser Stelle auszugsweise äum 
Abdruck; 

L Das Deutsche Freiwintge-Flfegef«Korps ist eine 
untet 4üh* Schutte des KjUeHtehert Äcro-Clobs bestehende 
Vereinigwag von geeignete!* deutschen Flugzeugfü-hrerti, die 
iich VerpibVhten, als Flieger bei der Armee nach Maßgabe 
der fcclgeftden Bestimmungen und der Vereidbarüngen mit 
*!«sb Königlich Preußischen Rziegsmiicislerium im Krieg und 
Frieden Dienst zu tun. 

2- Der Sitz des Deutschen Frßrwinigcn-FliegeV^Knrps 
ist in Berlin. 

X Der MUgiiederkteis des Deutschen- FrenviUigen- 
Fliegec-Korps he$chrankl sich zühächsL an! Pteoßeö und auf 
diejenigen d^tdschen Bundfcsjslaalen. deren Militär-Knu- 
tingenle sich rrt preußischer Verwaltung befinde?!. 


4. Vorbedingungen zum Eintritt sind; 
äj Moralische Würdigkeit, 

b) Tauglichkeit lax den Dienst im Korpi 

c) Deutsche fteichsangehörigkeit, 


d) ■ Besite 'y.4^y-. i^ltffg.erteiignwsgs und Bestehen einer 
begon-dereu Prüfung -suf emem fe der Armee ein- 
geführten Flugzeug, . j 

5. QifUier* und Mannschaften des aktiven Dienst¬ 
standes uirrd des. 'Öetitlh'üblertSiaiutes komme» für das 

Betracht 


Deutsch« Freiwifligen-F 1 ieger-Kotp* nicht 

6. 'Bedingung- Tür die Aufnahme IM ferner die schrift¬ 
liche F.rklämrtg in beglaubigter Form, daß der Auizu» 
nehmende sich -verpflichtet. 

*) dem Korps auf die Dauer von mindestens 3 Jahren 
ängügehÖt^n Und einen jährlichen Mitgiiedsbeitrag 
vp1* M. 20.^ ao die Korpskässe zu Zahlest. 

Der Aulrunehmende verpflichte! such fer»Ä;jr; 
fe) im Kriege unbeschränkt als Flieger Piensl zu tun, 
cj; in* nUlltärische Diensfleisiung 

bis -iu zehn Tagen als Flieger zu machen und ferner 
ingerichteteD Unterrichls- 


Fftllschirrot'»Monere in lMy'jc*-Moül&*««ax Ober: «Sn Üng^aiö 
aJbnlicher App*<>&? wird, aut iSipp* beliuUt, vao» £k«ca 

einer Lnitic^UiheUa bildet t*l0Nf#k- HijsUr d«t Pupp« der jo* 
senuneagclc^tl ruPAcbjjiw titrtfrn*. Hw tWitMiT* Sckirm 


an ■d6>y.; ^v<m . K&rp 
kücscn t elfttührhmcni 




Neue funkentelegraphtechu Stationen für LuhschiffahrUfcwecke 


Flugzeug* Tri riCBtt^er und Ausrüstung söwieiäi: tehr^ 
tüchtigen Züsländ vojrbanden' sind. 

.Die. Fleetesv>r«inerrrit für sieb in 'Att*\$r6fclb' dte 
Flugzeuge Vor der Pieostteistimg einer techmschep Muste¬ 
rung ujtiä Erprobung unterererten zu können. 

iiflo Der Freiwillige erkält für jeden Fried£n?>Üebungs- 
tag 40 M. Er hat sich seihst zu beköstigen und unter¬ 
en bringen Die Militärbehörden werden nach Möglichkeit 
mar Erlangung eines Quartiers behilflich sein, Für flin- und 
Rückreise zu® Debuog^ort, für Transport des Flugzeuge« 
zahlt das Krjegsmidk 4eri um eine Fauidfsumme (beabsiclhligt 
'ZOO Mark) au den Vorstand, dem die Abrechnung mH dem 
4toelncn Freiwilligen obltegt. 

Die Transporte können mittels MHitärteacbthrtef er- 
folgen. Kosten trägt das Korps. 

12, Eine Haftung <fa Keichs-fMiiitärdFiskas fih alle 
Unfälle» die der Frei willige während der Friedcnsübungen 
oder gelegentlkH v/ra vorbereitenden Hebungen erleidet, ist 
ausgeschlossen. 

IX Fn? den Schaden, der mfölg* der Dleti#tkl«tungen 
der Freiwilligen Personen gegenüber ru «rkeisun ist. 

haftet das Korps; 

14* Die Einsletlung d^r Mitglieder des Korps, soweit 
sie nicht inilitärdrensipilichtig srnd; geschieht auf Gtxthd 
eines bereits im Frieden absuschlteÖenctett Dienstvertrages,, 
wobei vorbehHteö ist, dies sowohl mit dem eiiwduen oder 
dem Korps für die Gesatnffeifc der in Frage kommenden 
Mitglieder zxs \ati, 

15, Wahrend eines gegen das Deutsche Reich aus- 
gebtothenes Kriege» unterstehe« die Mitglieder, Hie sich 
hei denr kriegführend®« fffeer*' befmden, der Milit^r-Dis- 
iipRnärslTafardnung^ den V-orschiiffen des. Miliiar-SiraF 
geavtzhuebes und der MiXH^rstra^fcfichtsharlc:^, 

, 16, Für di* Mitglieder de* K&rps ist • kpl AbscMufi dM 
Vertrages sowie bei Antritt des Dienste* s?ne militaräm- 
UcW Untersuchung erforderlich L I 

17. Für den Anspruch ,Fexm&»$gebühnri&*c ht 
§• 35 v 'des ^p^irifrpenaümageaeUes; vorn 31. Mai 1896 nebst 
AusfühfüngsbestmSmuHgen maßgebend. Der Pexteten?- 
befeduiung wird feint Jahresvergütung von 73ÖÖ Mark zu 
Grunde gelegt. 

Di® Krmgsver^igung der Hinterbliebenen regrii steh 
nach § 19 und ff. de» MURärhinterbitehcnengesete*» vom 
17. Mai 1907. 


ist. unbedingten Gehorsam zu leisten, 

e) dte Sfitzüng^ft des Korps sowie die Vereinbarungen 
mH 4cm 1 '^Wejpii^iyä^-u&d in 

Itdet Beziehung ein ruh alten.. 

6a. NichierHüilujig der VeTpfliehtimgea in 6». bildet 
einen Grund für dfee. Ausiehlteifeg aus dem DeutBcben 
F?feiwifligen>Flk^er''Korps. 

7* Die Mitgliedschaft erHscbt; 

a) mU Ablauf der Zfeibte die «ich der FrelwUlige vex- 

pflichtet hat, 

b) infolge eingetreUner Dsensiimbraitehbarket i , 

c) bei Lfnwürdigkeit auf Crtind etnstjinmigen Be¬ 
schlusses des Vorstandes. Gegen dieser, ist Berufung 
as qk nächste ordentliche Mitgliedsrv'ersarautöfüag 
zulässig. 

8. Nach Ablauf der Verpiliehtengsdaue- können aüs- 
scheideBde Mitglieder vom K oromanskur )ed estnal auf ein 
weiter«* Jahr verpflichtet werden. 

Aucb »fl diesem neuen VcrhäJtai^- öiii.d ste zu Friedens- 
Übungen verpflichtet. 

Sa. Der Vorstand de* Fliegerkorps sorgt für Flug¬ 
zeuge für die zur Di*Ä»tN»tajig Im Krieg und Frieden 
herangezogeuen Flieger,. 

Die Flugzeuge wesetem •ßntwtder durch Bezug von 
LieffeTanten vertraglich jacWrge*teilt oder die Flieger haben 
das Besitz- oder VerHigiingsnaciit über sie. 

Alle diese Hugzeuge müsseti bejf Begine, der Dienst- 
leistiing in tadellosem Zustandsowie mit den erforderlichen 
Reserveleilen, Werkzeugen und der m den YerrinbarUngen 
mit dem Krieg*®imSterium vorge^chrieb^eft militärischen 
Ausrftsinhg versehen sein» 

Die dfett Freiwillig^ß aaätehendfin Gebührtiisse we/> 
den durch die Vereinbarungen mH deni Kömglich Preußi¬ 
schen Kriegsraimsierm^^ bestimmt. v.- 

16 , Es ritxd feUf solche Flugzeuge zülässfg. mit denen 
die Armee itn Kriegsfall ausgerüstet wird, 

UL Für jede* Flugzeug zahlt die Heeresverwaltung 
eine Subvention {beabsichtigt/ 3000 Mark); Die Zahlung 
erfolgt im voraus m vierte3)ährtic.hen Raten an de» Vor- 
sfä«.4 des. Koifps^ flach dein, dienet hesch ei tilgt h ai,. daß die 


Das : CteWfcht der voll#tändigei 
25 kg; die Reichweite etwa 75 km. 

Di« größere Type für Flugzeuge besteht ebenfaik 
aus dein Sender and Empfänger, der Kruft quälte (beide auf 
Abb; 7j. u:od deni Antettnäiiirädw Lctztärei ist dasselbe wie 
Jur die kteincfe Type, 

Sender irn.il Empfänger sind in rin Gestell 
eingebaut, ite;ü gerade iu einen Lederkoffer von 
den Abmessungen 42 :37:17 cm paßt. Die 
j Form schmäl und huch gehalten, so daß 
< sie Jfederzfefi auf einem Flugzeug bequem 

-;: 1 urttergeWaebt werden kann. Aul der Deck- 

t ! platte steht man die einzelnen Teile: Funken- 

streck«, Antennen-Amperemeler, Taste, Schie- 
> her der Abstimmspule, StöpseUöcher für Tete- 

.;J phoa und Detektor. Die Taste i&t drehbar.ein- 

l gerichtet so daß in der Stellung aul Senden 

. .sämtlich!»: Empfängst eile. abgeScb&Uel und die 

[y: Detektoreo gesichert Kind in där Steh 

: lung auf Empfang ^nctevc de 

speisend^ Wechselst t.om aG^sc'daUct un< 
die Antenne an den Flmpteöt^ppürs 


Station beträgt etwa 



Dauerfahrt des S-L I von Mannheim nach Berlin- 


gelegt ist Der Sender arbeitet mit 1-—3 verschiedenen 
Welleniängfeii, Die Kraliquelie ist ein Wechsetatromgemv 
r&for von 0,3 KW Lehtimg mit angebauter GlskWrcna- 
roaschlöe für Selbsterregung. 

Das Gewicht dieser größeren Station beträgt 43 kg; 
die Reieb.weiie der Station beträgt 150 km. 

3. L u f t s z h lif s ia t i 6 n e n. 

Für '•■MdidlSd^chiffe. die zunächst auf milit«- 

Von größte?! Wichtigkeit sind, fM^feptisk dife 
Mö^ichkeitv die Ergebnisse der Erkundung?; ähr* öhöfe 
Zeitverlust, tunkentefegfaphisch unmittelbar an dicr Heeres¬ 
leitung ^vetlervAigeben und von einer Komm*ndosteHe aus 
n&dli dem Aufstiege jederzeit neue Befehle zu erkalten, die 
Verdoppelung de» Aktionsradius eines solchen Fahrzeugs. 
Die für di^ MoförfuHschiffe gebauten großen funken tele¬ 
graphische^ sind daher von* größter Wichtig- 

LetL Fu> LutIschifie kann von den Huifischen 5tations- 
typen entweder diezuletzt beschriebene größere Flugzeug¬ 


Taste und Antennenumschalter, Der Sender arbeitet eni- 
weder nalt einer Anzahl von testen Wellen ocfer mH einet 
kontinuierlich veränderlicher, WelleuÄkala. 

Der Etnpfang$apparai, auf dem man rechts die' G»adr 
Teilung des prehkpndensaiors. in der Mitie die äst Kupp* 
lüngsv orti chtuzig und darüber Sföp^eF ifeßd Btifehsen für die 
ein zeloen W eilen he reiche sieht, *e igt eine ahgeäudert e 
Kpnstrukiiod, Dfe AVellenskala für Empfang reicht von 
200 bis 2500 ra. 

Die Kraftquelle besteht aus einem Wechselstrom- 
genersiof von 0,3 Kifcwatt Leistung bei 3000 Touren, dh 
mit Oebersefzung mit dem inftschiffmoior geltojppelt wird; 
Das Gewicht der ganzen Station beträgt 80 kg; die Reich* 
weife d.nr Statibp. beträgt 300 km. 

0 r { ? b e ä 1 1 m m u n £ m i 1.1 e J s d t a h 11 ü> «fr: 

T$tä £ r f ph'i & ’ . . J ; .* 

sind ohne Vettere* ge-» 


•ptef 

dgn e t tim rtv.il HiiF? 

_.... 

l Bestimmung des Ortes und der F&hrnchtung v^r- 
zunehmen- An den Apparat VHd za diesem 
}\ Zweck lediglich unter dem Zeiger des Empfangs* 
.-f ’f A app^rates eine Kompaßteilung ängeTvafebk Die 
; Einstellung dkm Zeigers bei .Empfang ergibt 
’j unmittelbar die Rieh tun g. in der *«*£ feste Stä 
tion liegt. Durch Feststellung der Richtung 
' zweier fester Stationen kann man in bekannter 
Weise den Ötfc des Fahrzeuges auf der Landkarte 
beslimifee». Das neue Vfetlahreo Ui überaus 
Jt i einlich und zuverlässig 

S c h X >j U b * m i r ku n g. 

Eins großzügige Verwendimg der Funke» • 
teJegräpluc m der Luftschiffahrt würde für 
diesen modernen Verkehrszweig eine» Erfolg 
vi*n \inöbsehbarer Tragweite bedeuten» Um die 
L «Rfahfiengif «t wirklich vollwertigen Ver¬ 
kehrsmitteln zu machen, ist feine dauernde und 
zuverlässige Verbindung mit de* Erde unbedingt erfp/der* 
lieh Per Fr^chrichtepaüstausch zwischen Ballon und Erde 
ist feiu$ de t wichtigsten Erf erdefeqts&e für die Sicherheit der 
Fährt und dem militärischen. sporOicheft oder vfefkehrriech; 
nischeti Wert ihrer Ausführung, mfeg man denke» fett den Atif- 
kläruhgidienst dea erkundende» MilUärbaJhJUs fedet Uzl feine 
Orienti e rung der .Luft schiffer in Nacht Und .Nebel, über die 
Wetterlage Suw’ie übfer Wind- und WeHeraussichteri, So¬ 
bald die Luitv.'hiifhsilen und die LtdUcbtffHafen alle ntii 
Funkenstaliönen ausgerüstet sind, kann man tn4 Leichtig¬ 
keit; ohne lodnsprucbnshrfte der mihläri^chfen Festtmgs- 
Stationen dem lähreudfen Luilschifi Zeitsignüte, Sturm- und 
WarpUngsstgn^le geben; auch das Luftschiff seihst kann 
durch Notsignale Hilfe herbeiruien oder die Zeit der An- 
kurtfl dfefli Häffefc mitund so fiir Hie Berfeitsteltog 
der etfordcuTjcheo Arbeitskräfte *>det etwaiger ErsÄ.izUl.k; 
morgen,. . . 


Ifehtel 


type oder die. mit dem zugehörigen Wechselstr.omg.fen erfetur 
in Abh. 8 fehgebildete Station vferwcnd?f. werden; Die An¬ 
tenne ist hier die gleiche wie beim Flugzeug, ö. fk es wird 
nach Aufstieg des Luftschiffes ein Fhosphorbfünzcdraht, ah 
dessen urtiefem Ende sich eine MetfeUkqjgct WfindeL vß» 
Unfern Rade, bia zu einer Lange von 2Ö0 «p sbgelcurbeit. 
Hier ist die Isolation effes Afittvptifenrades:, des Handgriffs 
USw. entspTechend rte größer»m Leistung,, die ui die •.An¬ 
tenne' gesß.odt '• vAfdi. -v^rbefesferi. 

Dip ah Yiti gebaute Staiibn kfeftn aber, auch 

durch einen Hartdgrifi in die beiden TfeUfe: Sendfer und 
Empfänge '.getrennt werden; der obere Teil Jsid^x Sender, 
der mit fönenden Funker» arberiteL der untfere Tfeil ist der 
Empfaoger. Durch 13 frilfegeiv d es Aul de^ iinifet en Teil links 
befindlichen H^ridgrifffe wird die Slalom zum Senden oder 
Empfangen bcreUgsrtifeeht, .Man fifeht am Sender wiexlet 
die einzelnen 'Tetlfe, yife Frmkerustrecke, Amperemeter; 
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Heber OK vorxügbch gfelungene töb siündigi: DäUv^r- 
fahrt, des wohl bald von cRrir HeeresverwaRiing überoemt^ 
©Ä S-L I, die röit dfet glätten Landung des LuitschiReu 
in der B♦ esdoriefe Halle ibieb Abschluß fand, fft hfefeH lötv 

gv.ndi‘5 zu bfenchten: 

...Äfeistieg um Fteiffeg obepd um 8 f 3S Dfe X« 
; Ai.fen-uhi?VjEB-.^fe|and sich uuÖ;r der vö» iß Köpf« 0 

upfelv Buupimaim v ob J en a uf$ Vfettröifer dfet 
bfehörd^ an Bord. Dife mitgenommfehfeii RelrlfebämSitcl reätdh- 
l«Vb für mehr als 20 Stunde» Fahrt Abs* uhschuti m« 
16 Slu.?t4feii - von der Abnahmekomrnife^dfi yferffeiigt wricii. 
Ei» bfesiinimtfer Kurs war für die Fahrt nicht vergeschrie- 
bvu. ^UUllvrn riuf als* Emlziei die Biesdorfj.r HulD fesl- 
•' •- 1 ; 
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I | Schutzgase 


kömmt, daß es -eine Reihe von'Möglichkeiten der Ent¬ 
zündung teuergeilhtiicher Flüssigk^Uerc-gibt die mit vor sich li¬ 
ier oder an vorsichtiger Bedienung nichts zu tun haben, z, B, 
die nicht selten beobachteter, Fälle Votf Selbstentzündung, 
Mit der Sicberstellling der La geröi engen allein ist es 
4nde$8«r& nicht getan, das Benzin muß auch gefahrlos aus 
dem Vofratsbehälter in das .Fabptestjk gebracht werden: 
>V#sehütlniig pbddara** Verdunstung des Ben¬ 

zins können leicht entzündliche Gasgemische erzeugen, die 
schon durch die Funkenhildurt^ eines hsfgelbe&chlagenen 
Stiefel6 zum Aüfflammen z\t [bringen «IptL 

Gaur unmögliche Zits fände herrschten nach der Rieh- 
lur.g-.hin ?. B hei feiner LuftodriftJt alle In München, vou dar 
aus Fahrten ins Gebirge gemacht wurde«. Dort lagerten 
die Benzmlässer dicht vor der Halle ln einer Grube, Sollte 
der Benzintank des. LuftschiBes gefüllt werden, so würde 
• ' • ^ einfach «in Faß in die 

i Halle getollt ünd die 

UöifütJüßg des Bebiins 

,,,, eu* ^ dem c.ffeneD ^Faß 

Man braucht nur zu 
bedenken, daß aus I 1 
Benzin zirka IQ 000 1 
sprenggefäferftebe Gas¬ 
gemische entstehen, um 
die bei solchem Verfahren durch Verschüttung und 
Verdunstung möglichen Gefahren in ihrem vollem Umfange 
zu begreifen. 

Eine wichtige Fbtderung dürfte auch die sein, die er¬ 
heblichen V an§\& auf dem Luftschiff selbst während der 
Fahrt «fletrisf schränkt sucher zu lagern und der Betriebs- 
magchke zozidührm. 

Einer der BruxtA Unfälle bei Luftschiffen aus der letzten 
Zeit wird nach den Berichten darauf surückgefohH, daß an 
Bord de* Luftschiffes- wahrend der Reinigtmgs- und Avis- 
besserungsarbeit^n, offene Behälter mit Benzin gebraucht 
wurden, die #» der Belriebszüodung Feuer finge» und so 
hohe Rammen erzeugten, daß der Ballon des Luftschiffes 
davon ergriffe» wurde. Auf der Fahrt tat die Betriebs- 
ziindung aber stets in Tätigkeit 

Kurz- Es ergibt sich Aus obigen Feststellungen, daß 
auf dem engbegrenzten, zur Menschenbeförderimg dienen¬ 
den Raum eines Luftschiffes teuer gef ährjidhe Brennsibife 
mltgeführt werden, für deren plötzliche- Entzündung manche 
Vorbedingongfeh ml der Fahrt vurkiodcfc sind. 

Aähnliche Verhältnisse sind bei den auf dein Lande 
sich fort bewegenden Kraftlahrzeugen Allerdings auch oft 
genug beobachte? worden; die Entzündung der mUgefährien 
Benzin Vorräte ist in diesem Folie nur nicht von so schwer¬ 
wiegenden Folge» begleitet, weil die Insassen das Fahrzeug 
schnell verlassen können und auch die höchst gefährliche 
Nähe der großen Mengen WÄmrsloffgas im B*U»ö fehlt, 
deren Entzündung während der Fahrt zur gänzlichen Zer¬ 
störung des Luftschiffe* führen muß. 

Bei den von mir geleiteten Bauten auf den großen 
ArbeiUhöffcn der Allgemeinen Berliner Omnihucs- Aktien - 
Gesellschaft waren, bis auf kleine Unterschiede, dieselben 
♦vbetinäher irufgetührten Auf gaben zu erfüllen. Es mußten 
Bcnzmraerjgen auf jeder Station ^ bis zu 120 000 Liter — 
zuverlässig;'gegen ' Verbrennung und Entzündung gelagert 


KoaatHiktfott V«*- 

ibülirog voo U»y)4ckt- 
iSJUaa, wl* ste d&rcL 
U&dtcbUjfttttiUtt <>d«r 
Brach der t.4it«ag«n 
tnürtabttiu 


Ich habe mich jehon »eit längerer Zeit eingehend mil 
der Frage, wie maß sich fäcbmäzmisdi.am_ besten gegen die 
Gefahren der feuergefährlichen Flüssigkeiten schützt, be¬ 
faßt, und möchte auf Grund meiner Erfahrungen zu alb 
gemeinem Nutz und Frommen auf einige Wlchiige Geailcbt«^ 
punkte hin weisen, die auch für die Luftschiffahrt tu Be¬ 
tracht kommen, 

Aehnliche Fragen, wie sie jetzt für die Versorgung der 
LuiUchtfUbrt mH Benziö auftreten, wäre» bei den von ciir 
ggJeiieteü BarUt«». der großen Wagenhallen der Allge- 
Berliner Omnibus*Aktien-GeseUschait tu lösen, 
tm wesentlichen shvd bei allen diese». Aufgabe» drei 
Bedingimgen tu erfüllen: 

L eine sichere und zuverlässige L a g t r u h g der Vot- 
ratsmengen in der Hstie« 

2. eine zweckmäßige und gefahrlose Ü m f ü l l «' n g der 
Vorräte aus dem L&gerbehäMer in das Fahrzeug, 

3. die Sich erstell ung der auf d en F a h r ? e u g e o mit- 
geführten. Mengen. 

Die sehr ietstungsillwgeo Aot riehsma schin en der 
Luftschiffe mit löß bis 200 Pferdekräften verbrauchen 
sehr erhebliche Bea^ior/ierigen, %o daß für jede größer« 
Fahrt VöTräte von tÖÖÖ bis 3ÖÖ0 Liter an Bord genommen 
werden müsse», ! / ' : - 

Diese Men* 

mT —-- , ■ • | „I, n, I. p* werden au» 

deö in 'oder iß 
- ' der Nähe der 

/' hallen, befind“ 

v heben Lager* 

;** - nominen, deren 

wpjf HKVw-^ajfc MlW i ■ Umfang daher 
S^B Sfi|fS ■ ein sehr erheb- 

vö£% ^ Mt i ie ^ er »sL 

Es wird auch 

. ' . : ,j P^ fachni.ann ohne 

Weiteres ein- 

- 5 df4s4e grntfeb 


UcoBt«iJbxjan tar s^lbstUtiiJen Eulle«nu>it 
dw V«rbia4nogii«iViuig von d*r AttUg* 
r*ito B*atLQfe«häil vt di* LolUchÜIe*. 


VENTTLSICHERI/Nf. 

l'iri ih/r EiJidrÜK 
«cilWft^aLrl 


Unbedingt 
sicher einge- 
lagerl werden 
müssen, da bei 
einer Entzün¬ 
dung dieser 
Läger menge» 
der in der Halle 
be findliche Bai' 
Ion mit seiner 
großen, M<$it 
verbrennbaren 


Zu üfeia Br&sie da* Vlktoria-Sp^cb«-.^ in b«*Uxi. 
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werden, dä. die. Anlagen. imniUen der Stadt Berlin gebaut das Rohr i und den Mantel r] der Gßcdfuck verloren. die 

wurden, niid e? war eine unbedingt gesicherte Einfüllung feuergefährliche Flüssigkeit stdht ölcht nielH’ -unter Druck 

einerseits dürstete neii.--he^ngalüh;fUö'-.M«ag«« ans- den- tr*#* -. • und kann an der Bruchstelle öich'i-.äasUeleij,: 
portbehälter« und Tankwagen in die Lagerbehälter und Die Grundsätze, auf denen d|v Ausführung Var-- 

Mengen io, die etozelnert Auto- fahrens Martini & Hüneke beruht, ermöglichen nicht nüi 
mobile schallen* die vollständige Sicherstellung der L a ge r be s tan de, 

Die Löiung dieser Schwierigkeiten würde damals eine zweckmäßige E i n f tiMu ng in die Anlage mit gleich- 
durch AttW^düng ' feines- VmaiijreöSc welches als sichere zeitiger Si ch *r s i erl) u n % der f r.afl.3-, 

Gewahr gegenVerbrennung und Explosion sich weit über porifäsfeer und eine gefahrlöse U in 1 ü) | u cg; in ge- 

das Niveau anderer Lag^döisatten erhebt, nach den Pa- schlosseoet Leitung, sie lassen sich auch ahne Weiteres an- 

• lebten M u r f i n i & H ü n ehe errnagjicht. Durch diesem 'wenden auf die Benzinmengen, die in den Fahne u g e n 

Verfahren sind ia 3ucb. m Tcge! die Lagervorräte an Benzin nütgenommeu werden. 

vwr der Verbrennung bewahrt geblieben. Ö'otph ge- Die Anwendung dieser Skherheiismafiregeln« durch 

eignete Verrichtungen; wird däbe.i die ^auefSteRhMtige ’iJdfl Sicherstellung der an Bord der LüiftschiSe befindlichen 

mt allen Teilen der Anlage temgehfilien und 4üich Gase Behälter und Rohrleitungen ergibt dann den weiteren Vor¬ 
ersetzt welche keine Verbindung mit dem Sauerstoff der .'teil, daß durch Ausbildung der Behälter als Mariottesche 

Luft eiü^ehett und zu gleicher Zeit . jgurj Fortieitei! de* Ftasohs ein stets gleichxriäßiger Druck m den Flüssigftefts- 

Flüssigkeit aus dem Behälter an die Zapfstelle verwendet Mtungen Vorhände« ist, gleichwie!' w% hevch ifer Flüssig- 

werden. keitsstand im Behälter ist; Eine derartig gesicherte und 

Die Oesamtaolage der bei der Allgemeinen Berliner betriebsmäßig ausge-staUeie Vorrichtung kann das Benzin 

Anirdbu^AkUen-Geselischafi ^uf .Anwendung gekommenen direkt den Vergasern der Betriebsmaschine Zufuhren, s-r« 

Betrlebseinnchiuognn bildet ein in sich ge$cklö$5>zncä .. daß Auch die üblichen hochstehenden SpeteebehäUsU die 

Ganzes, und erscheint mir dadurch dieses Verfahren für die schon so oft die Ursache von Bränden und anderen Unfällen 

Anwendung zur Sicherung der LttftscMffahrt: besonders gewesen sind, vermiede« w«rdeti. 

empfehlenswert und verwendbar.. 

Es bestellen dabei explosible Öen- 
ziodämple nicht mefe ein Passieren 
elek trisch g eladener Wolken^ is t ge - 
fahrlas, weil keine Säu ; cirüt q ffjoenge 
vorhanden ist, eine Verbrennung i«t 
■durch, innere Ursachen fast ftuijfc-- 
schlpsse«.'Indern -da# Benzin rdhrdh." 
sinnreich konstruiert# Rohre wei¬ 
terbefördert wdd, detail. daß, wenn 
an i rgend eine f Stelle Undiehtigte- 
len aijhretetu ctäiü* k^theP Üin- 
siändiexi dtfe. feuebgefahrlich c 
keil ÄusfrMeo kanm 

Die Zeichnung S«ile 634 oben 
erläutert die getroffenen Einrich¬ 
tungen; r ' ‘ \ , 

Jn de« mit Benzin gefüllten 
Behälter a iriit dur^h »iie 'Rohfiei-; 
tußg b das Gezeichnete Gas ein und 
drückt das'ch >die Rohrleitung r die 
ieuergefähi lieh* Flüssigkeit 2 ur 
Zapfstelle hin. Dieses Rqhr. c ist 
mR einem Mantel d umgeben, der 
mit dem Gasdruckraum des. Behäl¬ 
ters verbunden i?ft Bei Undichtig¬ 
keiten öd\?r ßxueb geht intet durch 


Dl« SlcberittellnAj dv* Umffiil Vorgänge* dot»:fe Vwhftfaag vevo Lütoatrltt 
In die «ich cnüecreudea TtaosportvfceiftÜe 
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Rundschau 


Bl-v PUnl, b) afe l?«Ä»agier t cf Verunglückt, laufende Nutmner; d) *| 1). wie b, c. aber nur itn Uufendeu Jabr«: g| Datum 1 h) Name 

i) Ort: k) iNalioafcHtM; I) laufende Nüraroet cterbetreifeääe*» Nation ü b« rh* u p t, w>) laufende Nu«i«J«f der batr^ffetiden Nation iro beireffende» Jahre 
n) ob Esfldecktr oder DoppcJdecUv! . u) wievjti Eindecker oder Doppeldecker b $ s h t? r ti h * t b i »i p t: pi wfevfel Eittdecker oder■•Doppeldecker im fet> 
* * r ’ ' ‘ '* ---• ^ *t ab*tör-ilß ; r) LTrs^olie des beireffendtT) Todetaturzox «itfej 


BonMiße £riüuteruflg.‘ 


RUNDSCHAU 


Nicht weit von London, in Bloom- 

Oie FinSmascfcine «ul fie,d Patk ^ Pflmor* Green, ist 
A n . eine FJugmaschind au? *i-ö Haus- 

dem uacbe. dach hsr ^e{aHen inid doH wie 

«in MantTanf ©inum Sättel siteen- 
geblieben. Der Flieger Manio hatte eme Fahr! voo Parii 
nach Hendon unternommen, war aber io BeHiöfd 
gegahger/ t um eine* Reparatur >Vj3r2uuehmen> D&froeritug, 
spät nachmittags, setzte er den Flug fort. 8m Blourntield 

Park ge|torchU' itni*. die Maachlu*' «teftrj. SW senkH' 

sich schnell und die Höhensteuer blieben wirkungslos. Eh« 
sich e« Mamo versah, war die Maschine hui em Haus ge* 
fallen und schwankte aul dem Dachrücken bedenkliph b)ö 
und her, bis er mit einer Leiter aus «einer gefährlichen Lago 
befreit wurde^. 0ie Feuerwehr wurde alarmiert, der Doppel¬ 
decker tmV Stricken auf dem Dache festgebunden, bis er 
wieder „flügge“ gemacht wurde. 

Vom Flugfeld Döberitz wurden am 
Militärische II November mehrere Wohfgelun- 

lT$befifc&dM£& gen« Deberiandfliige angeführt, 

Leutnant Fisch -wlt •-•Oberleutnant 
Rösler als Passagier stieg um 1,30 
Uhr in Doberitr auf und traf kürz vor 1 Uhr auf dem 
Wrightdvppeldecker mit 55 PS H AG-Motor in Magde¬ 
burg ein, Die beiden Flieger haiteft eiöu sehr schneite 
Fahrt gemacht, doch hemebt& in größeren Höhen starker 
Oberwind, der die Maschine tüchtig scbCdklte. Der Nebel 
war so stärk, daß der Führer erst 1 Kilometer vorder Stad! 
Magdeburg erkennen konnte. —Lcufxiattf Wiegapdt flog 
nach Teltow; wo er nach kurzer Flugzeit wöhlbehrdten lan¬ 
det Leutnant ioly, der am 18, November mit Leutnant 
Heinz auf einer MilHoTlaübe nach geflogen War, 
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Rundschau — Büchermarkt. 


Nr. 26 XVI. 


Zerpenschleuse, wo er jedoch abermals so starke Nebel¬ 
wände passieren mußte, daß er sich zur Landung entschloß. 
Hinter der Stadt setzte der Eindecker sanft auf den Boden 
auf und wurde von hilfsbereiten Einwohnern des Ortes in 
Sicherheit gebracht. 

Eine Neueinrichtung, die für den 
Luftsport in Mitteldeutschland 
Wetterdienst. einen wesentlichen Fortschritt be¬ 
deutet, hat die Luft-Fahrzeug-Ge- 
sellschaft m. b. H. in Bitterfeld 
getroffen, indem sie sich einen eigenen aeronautischen 
Wetterdienst geschaffen hat. Der Wert einer solchen 
Institution ist für jeden Luftsport zweifellos, und in diesem 
Falle von besonderer Bedeutung, weil Bitterfeld gewisser¬ 
maßen eine Luftfahrtzentrale darstellt: für Freiballone 
durch den Wasserstoff des Werkes Griesheim-Elektron, für 
Lenkballone außerdem durch die Parsevalwerft. Daß wirk¬ 
lich einem vielempfohlenen Bedürfnis abgeholfen worden 
ist, ergibt sich auch daraus, daß der neue Wetterdienst in 
den letzten Wochen schon oft in Anspruch genommen 
wurde, obwohl seine definitive Eröffnung erst mit Beginn 
des neuen Jahres erfolgt. 

Auf Einzelheiten einzugehen ist wohl überflüssig. Die 
Bezeichnung „aeronautischer Wetterdienst" ist genügend 
charakteristisch, und die langjährige Praxis der Luft-Fahr- 
zeug-Gesellschaft verbürgt eine richtige Erkenntnis des 
Notwendigen und des Brauchbaren. Erwähnt sei nur, daß 
Auskunft über die Wetterlage auf Grund der direkt be¬ 
zogenen Seewartentelegramme normalerweise um lOMt Uhr 
vormittags und um 5% Uhr nachmittags erteilt werden 
kann. Weiterhin werden jederzeit auf Wunsch Pilotballon¬ 
visierungen veranstaltet. Die Leitung des Wetterdienstes 
liegt in den Händen des Meteorologen Dr. H. Rotzoll, der 
selbst seit einer Reihe von Jahren in der praktischen Luft¬ 
fahrt wie im aeronautischen Wetterdienst tätig ist. Tele¬ 
grammadresse ist: Luftfahrzeug Bitterfeld, Fernruf: Nr. 94. 

Auf dem Flugplatz wird gegen- 
— , . . wärtig von den Mannschaften des 

Eine Telehmken- Tc i c g ra p heil bataillons eine Anlag 3 
Station in Johannisthal. ,„ r drahtlose Telegraphie ge8cha f. 

fen, die zum Austausch von Nach¬ 
richten mit dem Marineluftschiff L. I dienen soll. Die An¬ 
tenne zieht sich in Höhe der Ballonhallen zwischen den 
Hallen hin. Die Maschinenanlage selbst befindet sich in 
einem Schuppen neben der Zeppelinhalle. Die Motoren, 
die zur Erzeugung des elektrischen Stromes nötig sind, so¬ 
wie die übrigen Apparate sind auf ein Untergestell mon¬ 
tiert, das sich in wenigen Minuten auf das Chassis eines 
Wagens bequem auf setzen läßt. Auf dem Gefährt ist auch 
ein aufwindbarer Mast angebracht, so daß die Funken¬ 
station von jedem beliebigen Orte aus in Tätigkeit treten 
kann. Die Reichweite der Station beträgt etwa 300 bis 
400 km, eine Entfernung, die etwa demjenigen von Johannis¬ 
thal nach Kiel entspricht. 

herrschte in den letzten Monaten 
Auf dem Leipziger ein reger Flugbetrieb. Nachdem 
Flugplätze in Linden- die Deutschen Flugzeug- 
thal Werke in Leipzig dort 

mehrere geräumige Flugzeughallen 
errichtet haben, wird von den Flugführern der Gesellschaft 
auf dem Flugplatz Lindenthal ständig geflogen. Außerdem 
nehmen die Werke dort die Ausbildung von Flugzeugführern 
vor. Von den Schülern haben bereits mehrere das Flug¬ 


zeugführer-Zeugnis sich erworben, darunter auch der Vor¬ 
sitzende der Ortsgruppe Leipzig des Reichsflugvereins, 
Direktor Becker vom Stahlwerk Becker. Ferner er¬ 
langten sechs von der Heeresverwaltung zur Ausbildung 
überwiesene Unteroffiziere das Flugzeugführerzeug¬ 
nis auf Zweideckern der Deutschen Flugzeugwerke. Die 
Unteroffiziere werden nun auch noch auf Eindeckern aus¬ 
gebildet. Der Flugplatzverein Lindenthal wird seine Be¬ 
strebungen, durch die das Flugwesen besonders in Mittel¬ 
deutschland nicht unwesentlich gefördert worden ist, weiter¬ 
verfolgen, wenn auch in Leipzig durch die Errichtung des 
zweiten Flugplatzes in Mockau sein Arbeitsgebiet vielleicht 
eingeschränkt werden sollte. 


Die neue 
halle ia 


Luftschiff- 

Potsdam 


wurde durch das Eintreffen des 
Passagier-Luftschiffes „Hansa" 
ihrem Zweck übergeben. Die Halle 
hat bei einer Länge von 175 m eine 
Breite von 50 m und eine Höhe 
von 35 m und wurde in der kurzen Zeit von ca. 2 Monaten 
unter Leitung des bewährten Hallenbauers, Reg.-Baumeister 
M i 1 a t z errichtet. 


Um eine schnellere Heranbeförderung der Gasbehälter 
zu ermöglichen, verbinden Anschlußgeleise den Luftschiff¬ 
hafen mit der benachbarten Bahnstrecke Wildpark—Treuen- 
brietzen. Eine große Füllzentrale speist sowohl den Wasser¬ 
stoffgasometer als auch die unterirdisch in der Halle an¬ 
gelegte Füllanlage, und auch die Auffüllung auf dem Anker¬ 
platz wird in technisch vollkommener Weise bewerkstelligt. 
Diese Konstruktion dürfte kaum von einer anderen Halle zu 
übertreffen sein. Die Einrichtungen sind absolut gefahr¬ 
los angeordnet und gestatten ein sicheres Ein- und Aus¬ 
bringen des Luftschiffes. Vom Ankerplatz führen Ein- und 
Ausfahrtvorrichtungen für zwei Luftschiffe in einer Länge 
von 300 m nach der Halle. Das Hineinbugsieren des Luft¬ 
schiffes vollzieht sich in der Art, daß es an die auf der fest¬ 
verankerten Laufbahn bewegbaren Laufkatzenwagen an¬ 
gekuppelt wird. In der Längsrichtung der Halle laufen 
Krankonstruktionen, die zur Bewegung einer fahrbaren 
Montageleiter dienen, die über den Luftschiffkörper hinaus¬ 
ragt. Die Halle wird elektrisch erleuchtet, nud zwar 
werden nur feuersichere Armaturen verwendet, weil der 
Innenraum unter Umständen Wasserstoffgasgemisch ent¬ 
hält. Laufstege und Laufbrücken erleichtern die Bedienung 
und Beobachtung der Aufhängekonstruktionen. Die respek¬ 
table Höhe der Doppelhalle erforderte umfassende Blitz¬ 
schutzvorrichtungen, und auch die völlig betriebssichere 
Benzinvorrichtung ist nach dem bewährten System der 
Berliner Firma Martini & Hünike unterirdisch gelagert. 

Freiwillige für die Fliegertrappe. Das Kommando der 
Fliegertruppe in Döberitz gibt bekannt, daß jetzt auch Zwei¬ 
jährig-Freiwillige zum Herbst 1913 in die Fliegertruppe ein- 
treten können. Motorschlosser, Monteure, Tischler und 
Leute, die schon in Flugzeugfabriken gearbeitet haben, 
werden bevorzugt und können Lebenslauf, polizeiliches 
Führungsattest und Meldeschein an die Fliegertruppe in 
Döberitz senden. 


Bund Deutscher 
Flugzeugführer. 


In der letzten Sitzung hat sich der 
Vorstand folgendermaßen konsti¬ 
tuiert: Vors. Ellery von Gor- 
rissen, Stellv. Leutnant a. D. 
K r u e g e r, Schriftführer Paul 


Schwandt, Stellv. L a i t s c h , Kassenwart Dr. Wal¬ 
ter Lissauer, Stellv. Victor Stoeffler. 


BÜCHERMARKT. 


Gerd Fritz Leberecht. Luftfahrten im Frieden und im 
Kriege. Mit zahlreichen Bildern nach photographischen 
Aufnahmen. Berlin SW. 1913. Verl. Leonhard Simion 
Nachf. M. 7,50. 

Dieses Buch erscheint am Schlüsse des Jiahres der 
Nationalflugspende und vor der bevorstehenden Einbringung 
des Luftflottengesetzes als zeitgemäße Weihnachtsgabe. — 


Digitized b) 


Google 


Alle die gewaltigen und erhebenden Eindrücke, die der 
Luftfahrer über dem Erdenstaub erlebt, spiegeln sich in den 
fesselnden Schilderungen, die in dem Neuling ein gewaltiges 
Sehnen erwecken werden. Er wird den mit guten Bildern 
geschmückten Band wie einen spannenden Roman durch¬ 
fliegen. Auch der Fachmann wird tan dem nicht nur an¬ 
regenden, sondern auch sachlich wertvollen Inhalt seine 

Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Büchermarkt — Zeitschriftenschau 


Freude haben. Di& notwendigen Entwicklungsgraddlagen in behaglicher Fassagieriahrt, als Beobachter im Kaiser« 
unserer nationalen Luftfahrt treten überall klar und richtig manöver .and hoch über der Nordftee in der Kabine des 
hervor. ' ' Mariaeluftschiffs, Dis; Bedeutung der großen Luftschiffe, 

Leberecht ist eifriger Freibailenianret. Er hat die namentlich für die Aufklärung über See, Wird zutreffend 
Schönheiten der Luftweit mit offenen Sinnen in sich lauf- hervor gehoben, Pie eTWiesene Mögbchkeit durch Abwurf 

genommen und versteht sie in leuchtenden Farben wieder- von. Sprengrnumtioa Wirkung 2 u erzielen, .steigert ihren 

zugeben. Der Bevorzugung von ZieiFahricui «pr Wettfahrten Wert. Die Empfindlichkeit des Aluminiums gegen die Ein- 

kann nur zuge.uimmi werden. Die militärische Bedeutung flösse der See wird auf Grund der genjacbten Versuche be- 
des Freiballons namentlich im Feshiogskriegc wird richtig stritten, Die wirtschaftlich und militärisch gleich bedeut- 
dargesteilt. Die Besprechung der rretfeahonunfille der s&me Verwertung der Luftschiffe für die photogr^mmetrische 

letzten Jahre auf den Seiten 4,5, 76 u. i. muß allerdings in LamiesveTm^ssung, die dich in Tripolis bewahrt' hat, wird 

Lnftlahrerkreiscn lebkaiien Widerspruch imden. Sicher ist sehr richtig b4rvorgehöben. Die Flugzeuge erfahren ei«i* 
lediglich das Bestreben* der Sache zu nuUen, für den Vcr,. %tw*s kürzer«, aber gureebte« von U.ebertreibimgen -beie: 
Jusser bestimmend gewesen. Ebenso sicher ließ sich hierzu Behan^lun^ Bie .Tätigkeit der deutschen Militärflieger in 

aber eine andere glücklichere Art drr Besprechung und den letzten Hcrbatübungen findet dte gebührende Wert¬ 

em« zutreffendere, den Lebenden wie den Toten gerechte* Schatzung. Oie Verwendung der Flugzeuge in Tripolis und 
werdende Begründung finden. Der Abschnitt über die Ver- auf dem Balkan wird kurz besprochen. 


Di« „Hin*»"-' w4tM &«* &3rit«r* LoitovS PotidMii •!&. 


Mit der Feststellung, daß durch^alle. Fortschritte der 
Technik der Krieg in seines ewigeil GesefcxeA mei»al$ vjzr 
ändert werden kann, da nur der Wert der PersönUchkeUen 
den Ausschlag gibt, schließt das Buch eines • Mannea, das 
aus deutschem Herzen heraus geschrieben ist und m deiri« 
sehen Herzen Widerhall linden wird. 

Haupt mann Rom bet g. 


Wendung des Fesselballon* bringt Krteg*bcispiele aus dem 
rusaischriapanischeo Kriege und dem spanischen RifbFeidL 
zöge. Sehr interessant isidie Studie über das wahrsehein- 
liehe Rückzuges von Lkojäng 

auf; Mttkdön unter da Annahme d«r Ausrüsttmg der Ja- 

E aner mit Fesselballone« Die ausgezeichnet geschilderten 
enkluhschiffatirten tragen den Leser über Land und Meer. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wisseoschaftllrhe Luftfahrt. 

J*ray» BauL W?r t u ti gs i n r m c I f p r F 1 u gl eIV ip n - 
ge«. 2. FJugtechpik, JlL 16, 2tt, Für dk Wertung«* 
forme! sind folgernde MoiSung^n orHlg: Ciewiclri des 
korapl. Apparates v o r‘ und ii a c h dem Fing; Luftweg, 
reine Flugzeit,. Fluggc^c-hv/indigkeiL' Windgeschwindig¬ 
keit. 

Schreber. K, E i n h a n d t i c h e s M t k r o ra u n o m e t te.ty 
Z.-Flugtechnlk Hl, IF, 229,. iil. Prinzip der Manometer 
mit 2 VFfüssigiteiten; durch passende Wahl derselben 
läßt rieh die Größe des Ausschlags regeln. 

Witlmajrek. Apparat *ufn Messen de? >r> deo Drähten eines 
Flugapparates auftretenden Spannungen. 2.-Flugtech‘ 
nik fif, 19- 25Ö,. i.U/ Der Apparat wird so an dem 
Spann droht be festige und e-inc kleine Brück«' $o Aauge 
verschöben, bis der Spanndraht bei leichtem Anschlag 
de» gleichen abgib! Wie die zum Apparat gehörige 
Stimmgabel. Aus der freien l ängt ergibt sich dann 3k 


Saconuey, X Tb. M.esare de U haüUur des ri&roplattes, 
^valuaficm prccisc du la hauteur d‘im a^ropUne >.u 
moy«« de photergraphies prises ä bord. Aij>ophil« 
XX. 15, 345 Ul. Prinzip der Methode. Einstellung der 
Basis; pbotographricher Apparat; Verweodüngrinöglteh"' 
keifen. 

Soästige D*Urih\ 

Clarke, -T v W» K. Auto-mechanical Stability. Aefo-Ciub I, 
5. 12. UL Die 3 Klassen der StabibKieiruögSßi^ibod^ 
am Flugzeug: L Inherent, 2. durch Auslösung vtm Hand, 
3. aulortiatisch. Kreisel, Kupplung und passende Detiec- 
tragung, 

Militärische LöHUhrt. 

Zcyssig, Han$< RA m b e n w e t f e n ^ ‘t * F l u g zeugen 
Motorwagen XV; $0. :^97 i ,' ifL. •• .^im--;BdißEeÄwe.rten ge 
/eignet» Flugapparate. AbwitrfVöiritfh'tnn'gen, Visier-Ein 
rlchtungen. 


Spannung. 





• 




• 






Industrielle Mt Hei lungen — Amtlicher Teil 


Hailea, Schuppen, AakexpiaUe, 

ir Untergang de* deut scheu Militar- 
liut'tschiM«^. All* Auto Zig. XI«. 42, 31, Die 
tgtirüo der Katastrophe; Verschraubu ngeti upd Kapp- 
liiögen dcf Ztduhr.lßtivng mimen absolut dicht sein, der 
Wassersioft soll außerhalb gelagert 'werden, Renzinfässer 
solle« ktitteswegs iw gleichen Raum sein, ein AusdluÖ 
fene?gelaJNrl«4t€fft Flüssigkett bet Rührbruch muß 
durch geeignete Konstruktion vermieden werden. 


Spork Flüge, 

Rozendaah i Rönd Am B e f l \ } ft (Kaud tisn BefUöl 
Luthfvöjirt; -IV. JÄ, 364, itt. ( Pte 
gungeti, die Fteisverteiiuag und die EinzeJfeisiimgem, ■•,- 

. KechUfcagcnu 


bercot I* ■ To« fnur* i a clro.5J e> . Ä^rophilV'i6. 
372t *1L Der {raöj«xisc}>e Erl^Ö vom: Wov-'e&ber -1^11 
enthält tahlrfeiclie und ungenaue Vorschriften, z. B. 
Art. &—13. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Di« EBemajm-Zdftdtmg und das Eisemaandücbt iui 
der Loodööfer Olympia-Adssicllung.. Die Elsemano werke, 
die aui dem englischen Markte besönd^rs gut eingeführt 
itu sein scheinen, da sehr viele euglisehu Wägcß mit ’ de*ee 
anagesietU sind» zeigen ein« hübsche KolLekTla« 
ihrer bekannten Z.ündappaeaie für Wagen*; Luitschift- aöd 


Mit ihm"; war • die Ruropleflaube, die der bekannt * Flieger 
Referendar Caspar Fei diesem b c m e ?kenwer ien Fluge 
steuerte, öusgsrüsiet. Richer gab dieses Instrument dem 
Flieger ;Tätigkeit; des 100 PS NA G - 
Motors; und setzte ihn 3.0 ja den Stand, sein«« Flug., der ihn 
wiederholt in ltehen von !2flÖ m führte, *ia*u- 

richien. Oie .Angabe* des Phylax-TadiQmc ier* waren um 
sq schätzbarer, aü. bei diesem Ruudff u£ sehr böiges Wetter 
herrschte, 

Aas dkr Zengnismappe dcs iL W.-Kühlers, Einen fcehr 
schönen Beweis von der Vorzüglichkeit des it. W.-KtiMers 
zeigt das nachstehende. Telegramm, welches Herr Alfred 
Friedrich der Firma Hans WmdhofL Apparate- und Ma¬ 
schinenfabrik G. m. b. H. in Berlin-Schöne berg snlaBlich 
«ea&g letzten Dau c r-Rekord-Fluges zugeheo ließ. 

'■" ■ • ^Wiödhoftkiihlüng Berlin Bei meinem Rekordfluge 

:hÄt sich ihr AlmniniumStühlär an Rumplertaube ausge- 
/zeithj&cTbewährt, Kühlung wat von Anfang bis Ende 
vollkommen. FmdricV* 

Wir kittd sehr erfreut, diesen Zeilen hier Raum geben 
zu können, zeigt doch die in dem Telegramm zum Ausdruck 


SggjBJ 




Zweirad-Motoren u#d $1$ Neuheit eine Uchimaschine. mit 
der eie auf dieser Ausstellung zürn erstenmal vor die 
DeUentUchkeii treten, / ' ' 

Die ZündapparM^ sind gegen Imber ietst alle 


Sind gegen tmuer jetzt alle wasser¬ 
dicht eingekapseli. die Kunstrüktion scheint uns eine aitöer- 
gewöhnllch glückliche zu sein, da A?vii der vollständig ge- 
schiossenefl: Form die einzelnett Teile doch alle leicht m- 
gäifgiich sind. Der Zündautomat dieser Firma ist eine 
wahre MeiSierarheU und findet aut vielen 4er besseren 
Wagen Verwendung, 

Der Cloi* der Ausstellung hi aber der : ,E ) 8 i* m a n « * 
L i c h t -a p:p a * a f“. der allgemeines Interest erweckt. 
Wenn eine Firma wie Evscmano, deren Fabrikate in -de? 
ganze« WWU bekannt und gebucht sind, mit einer solchen 
NeüthfciL atif den Markt kommi. darf man überzeugt sein 
daß «an mit etwas HervorfAgeftdem zu tun. halv 

Die Lichtmaschine hat die Form und Größe eines Zitod- 
spparate^, gleiche Achse ah oh« und gkiehe ; n Achscnkorius 
wie der letitere, Tauft, wie der ZütidupporaJ mit der Xdötetir: 
zähl der MbtOrwell« .besorgt alle Schaltühgeä automalVsch 
tiad benötigt keinerlei Wartung. 

dem ÜtmdÜ&ge um Hamburg hat auch d^r Mbleft- 
PhyTas-Techmneter seine Zuverlässigkeit wieder beWic*feO 


gebrachte; unMdiögte ZuiriedenheU. daß der H, W.-Kubier 
via wirklich ztiverlässiget und gebrauchsfähiger Apparat 
i*ii es ist daher nicht m verwundern,. daß er it\>iz aller 
Nachahcojngen nach wTe vnt scioen erste.n Plfttz in der ge • 
samtüft Flügteohnik hehaupUt. 


VERBANDSMITTEILUNGEN, 


Flüßx^ug&bieilufig in seiner Sitzimg vom 7- Il«Ei&mber be 


1. Für den d^hrg^ng XVI der ..Deutschen Lufltahcer’ 
Zeitschrift" wird von dero Verlage KJaäing Sr Co. eine £in- 
banddeuke rutn Preise vor 2.-— M. geliefert Besl-elluogen 
sind direkt rm den. Verlag Klasing & Co.v Berlin Wu 9; Link* 
Straße 38. zu richten . 

2. Die neuert Flugbe*tunmuuge<a f sowie die Bes tim ► 
mungen über FlugplAtze und -ieldef ^irid ^ui der Geschäfts- 

-l.lll J_ T~\ T ’ . <•••/1 l' i. ; 1 


schlossen/ dem FlugzvugHjhrer O 1 1 ö SeliS f e r tn Wald' 
beide. LippeCDelmoid, geh. um 7, Januar 1895 *u Deimofd, 
uns Ftugiiihrerzeugnis 2» «atzieheo, Dcnt Genannt.en Wird 
gwtaÜptj ^ich nach I. Juli .191 $ w\ üw Aus - 

Stellung einÄ* Z.c\tgniRsc^ zu bewerben. 

Die Fdjt^ffitiprr Ä^.ronautique fnteranüonSilö gibt be- 
käzmt, duß jien amerikanischen. Flugxfeugführgrh L i ö c o l n 
BftUTjß’y, ZeagoiK Nr,27 und fa rnu.tn T. "FJ>'b, 


stelle des I). L V. »rhqülic.h. 

3 Der Vor ^änd de? D I.. V. ■ "auf Vorschlag der 


XVI. Nr. 26 


Amtlicher Teil. 
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Zeugnis Nr. 85, auf Beschluß des Aero-Club von Amerika 
des Zeugnis bis 1. Juli 1913 entzogen wurde. 

4. Die Fahrten des Herrn Alfred Leblanc mit 
Ballon Ile de France und des Herrn Maurice 
Bienaim6 mit Ballon Picardie von Stuttgart aus 
nach Pouga bei Kalouga und nach Rybnoje bei Rjäsan in 
Rußland anläßlich der Gordon-Bennett-Wettfahrt vom 
27.-29. Oktober 1912 sind als Welt-Rekorde für Ent¬ 
fernung mit 2001 km und 2191 km von der F. A. J. an¬ 
erkannt. 

5. Die Geschäftsstelle für das Süddeutsche Kartell 
befindet sich nicht mehr Nürnberg, Klaragasse 2 son¬ 
dern Augsburg, Ballonfabrik Riedinger, z. H. des ‘Herrn 
S c h e r 1 e. 

5. Der Schlesische Verein für Luftfahrt hat seinen 
Ballon „Rübezahl“ aus der Liste der Freiballone gestrichen. 

Flugfnhrerzeugnisse haben erhalten: 

Am 9. Dezember: 

Nr. 339. Trautwein, Max, Mechaniker, Mainz, Frauen¬ 
lobstraße 14, geb. am 1. März 1893 zu Freiburg 


i. B., für Eindecker (Goedecker), Flugplatz Großer 
Sand. 

Am 16. Dezember: 

Nr. 340. von Eickstedt, Vollrad, Oberleutnant, 
5. Garde-Regt., Spandau, Klosterstraße 28, geb. 
am 23. März 1882 zu Köslin, für Eindecker 
(Rumplertaube), Flugplatz Johannisthal, 

Nr. 341. Schäfer, Ludwig, Oberleutnant, Inf.-Regt. 99, 
Zabern i. Eis., geb. am 8, Dezember 1881 zu Mar¬ 
burg i. H., für Eindecker (Rumplertaube), Flug¬ 
platz Johannisthal. 

Nr. 342. von Helldorf, Sittig, Oberleutnant, 4. Dra- 
goner-Regt., Lüben i. Schles., geb. am 28. August 
1879 zu Wiesbaden, für Eindecker (Rumplertaube), 
Flugplatz Gandau bei Breslau. 

Nr. 343. Freiherr von Hadeln, Leutnant, Feld-Art.- 
Regt. 61, z. Zt. Schutztruppe für Südwestafrika, 
geb. am 14. Mai 1885 zu Weimar, für Zweidecker 
(L. V. G.), Flugplatz Johannisthal. 

Der Generalsekretär. Rasch. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 

Redaktionsschlnß für Nr. 1, Jahrgang XVII, am Donnerstag, den 2. Jannar, abends. 


Eingegangen 6. XII. 

Der Breisgau-Verein für Luftfahrt hat am 

13. November seine ordentliche Hauptver¬ 
sammlung abgehalten. Nach dem Jahres¬ 
bericht des Vorsitzenden, Exzellenz Gaede, 
hat der Verein weiterhin einen erfreulichen 
Aufschwung genommen. Die Zahl der Mit¬ 
glieder ist im letzten Jahre von 226 auf 352 
Mitglieder gestiegen. Die wirtschaftliche Lage 
ist, auch nachdem der Verein den Flugzeug¬ 
schuppen am Exerzierplatz erbaut und 2000 M. 
zur Nationalflugspende gegeben hat, befriedigend. Man 
wird im nächsten Jahre noch mehr Mitglieder als bisher zu 
Freiballonfahrten mit wesentlich ermäßigten Preisen aus¬ 
losen. Als wesentliche Ursache für die günstige Entwick¬ 
lung des Vereins bezeichnete der Vorsitzende den Umstand, 
daß der Verein sich in den letzten Jahren nicht auf Frei¬ 
ballonfahrten beschränkt, sondern auch, dem Zuge der Zeit 
folgend, die Förderung des Flugwesens sich zur Aufgabe 
gemacht hat. Insbesondere haben die beiden Oberrhein¬ 
flüge 1911 und 1912, welche über Freiburg zu leiten dem 
Vorstand gelungen ist, für den Verein reichen Erfolg ge¬ 
habt. Der Flugplatz Freiburg habe sich vorzüglich bewährt. 

Hierauf sprach Herr Hauptmann Spangenberg über die 
Entwicklung innerhalb des Deutschen Luftfahrerverbandes 
im Jahre 1911/1912. 

Zum Schluß gab Herr Rechtsanwalt Dr. Graff der Ver¬ 
sammlung das Wesentliche des neuen Grundgesetzes be¬ 
kannt. _ Spangenberg. 




Eingegangen 9. XII. 

Der Vogtländische Verein für Lnftschiffahrt 

hielt am Donnerstag abend seine Jahres¬ 
hauptversammlung ab, in der wieder 14 neue 
Mitglieder aufgenommen werden konnten, 
so daß deren Gesamtzahl jetzt 300 beträgt. 
Der Vorsitzende, Fabrikant Rud. Sieler, er¬ 
stattete zunächst einen ausführlichen Be¬ 
richt über den in Stuttgart abgehaltenen 
11. Luftfahrertag, an dem er als Vertreter 
des Vereins teilgenommen hat. Die größte Aufgabe bestand 
heuer darin, im ganzen Vogtlande Sammelstellen zur Zeich¬ 
nung von Beiträgen für eine Nationalspende zur Beschaffung 
von Militär-Flugzeugen einzurichten, und zwar sollte hier 
ein Flugzeug beschafft werden, das den Namen „Vogtland“ 
trägt. Da das obere Vogtland gesondert sammelte, blieben 
für den Verein nur die Amtshauptmannschaften Plauen und 
Reichenbach, in denen rund 26 000 Mark für den ange¬ 
gebenen patriotischen Zweck aufgebracht worden sind, und 
zwar hat Reichenbach dazu 2400 M., Greiz 800 M. bel- 
getragen. Dem Verein China- und Afrika-Krieger gebührt 
für seine Veranstaltung zugunsten der Sammlung noch be¬ 
sonderer Dank. Der Anregung des Stadtrats, ein Flugzeug 
„Plauen“ zu beschaffen, konnte nicht entsprochen werden, 
weil in unserer Stadt allein die dazu nötigen Mittel nicht 
zusammenkamen. Der Verein wandte aucn dem von den 
Herren Hollmann und Schmelzenbach hier hergestellten 
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Flugzeuge seine Aufmerksamkeit zu; eine finanzielle Unter¬ 
stützung konnte aber nicht eintreten, weil die fachmänni-' 
sehen Gutachten darüber keine genügenden Sicherheiten 
boten. Trotz der ungünstigen Witterung des vergangenen 
Sommers ist der Ballon „Plauen“ neunmal aufgestiegen. 

Den Bericht des Fahrtenausschusses erstattete vertre¬ 
tungsweise Hauptmann Rieckeheer. Er verzeichnete u. a. 
die Anschaffung eines neuen Korbes und neuen Netzes für 
den Ballon „Plauen". Von den neun diesjährigen Aufstiegen 
sind sieben von Plauen aus unternommen worden; sie er¬ 
forderten insgesamt 11800 Kubikmeter Gas. Bei der in 
Zwickau veranstalteten „Fuchsjagd“ gewann der Ballon 
„Plauen“ den zweiten Preis. Die kürzeste heurige Fahrt 
nahm 3 Stunden 10 Min. in Anspruch, die längste 18 Stun¬ 
den 10 Min. Die brennendste Frage für den Verein ist 
jetzt die Errichtung einer Ballonhalle als Aufbewahrungs¬ 
und Arbeitsraum, wie sie in Zwickau und Chemnitz langst 
zur Verfügung steht. Es schweben zu diesem Zweck noch 
Verhandlungen mit der Gasanstalt. Neu für Plauen war die 
Einführung der Fesselballonaufstiege, die fortgesetzt werden 
und auch denen Gelegenheit geben sollen, Plauen aus der 
Vogelschau zu sehen, denen es nicht vergönnt ist, an 
einer Freiballonfahrt teilzunehmen. 

Aus dem Kassenbericht des Herrn Ulrich L e p I o w 
ging hervor, daß die Ausgaben in diesem Jahre durch die 
erforderlichen Neuanschaffungen gewachsen sind. Dafür 
ist aber das Ballonmaterial vervollständigt und im besten 
Stand. Der Amortisationsfonds ermöglicht es, daß jetzt 
die letzten 50 Anteilscheine zurückgezahlt werden können. 
(Insgesamt waren zur Beschaffung des Ballons „Plauen“ 
438 Anteilscheine zu je 20 M. ausgegeben.) Künftighin 
sollen die Kosten für Ballonfahrten in ganz Sachsen ein¬ 
heitlich gestaltet werden, und zwar billiger als bisher. 
Dann müßten freilich auch die Gaspreise entsprechend ge¬ 
regelt werden. Der Ertrag der Flugspende soll dem¬ 
nächst durch Herrn Sieler dem Kriegsministerium über¬ 
reicht werden. 

Nachdem die Rechnung richtig gesprochen und der 
Kassierer entlastet, wurde der Vorstand mit Herrn Sieler 
an der Spitze durch Zuruf in der bisherigen Zusammen¬ 
setzung wiedergewählt. 

Allgemeine Mitteilungen bezogen sich noch auf den 
Bau der ersten großen Luftschiffhalle in Leipzig, wozu 
die Stadt ganz bedeutende Summen beisteuert, und auf die 
bekanntlich schon in diesem Herbst geplante Fahrt eines 
„Delag“-Luftschiffes nach Plauen, die nun nach Fertig¬ 
stellung der Halle voraussichtlich im Mai 1913 von Leipzig 
aus erfolgen soll. Herr Grubcr aus Hohenstein-Ernst¬ 
thal gab schließlich noch interessante Schilderungen von 
seiner Luftreise mit der „Viktoria Luise“ am 21. August 
von Chemnitz nach Gotha. Es war die stürmischste Fahrt, 
welche das große Luftschiff bisher zurückgelegt hat. Sie 
dauerte insgesamt 1 % Stunden und bewegte sich in Höhen¬ 
lagen von 200 bis 800 Meter. Trotz der ungünstigen Witte¬ 
rung nahm die Luftfahrt den besten Verlauf und gewährte 
den Teilnehmern unvergeßliche Eindrücke. 

Original frnm 
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trat am 5 XfL unter dem Vom!* von 
Der Westpreußische Pr öl Schulte* zw iri het GcnersNer- 
V, L L Sammlung zusammen. die der Vor- 

sitzende mH emem .Nachruf *ür den 
SchHÜfiihrer des Verem« Dr. 
Schueht eröffnet*?, der am 23 Juni bei dem bek^mnteu IJn- 
fall des- Ballons „Danzig 1 " sein Lebe« lamm- mußte; Zu 
seinem Andenken erhob ms «sich von dev Sitzen, Ans dem. 
Protokoll über den Unfall, das auf Grund de? Äu$ßä$Ha der 
Mitfahrer und der Augenzeugen gefertigt u»t, Ist ,e«G 
nehmen, daß auch heute präzise Festslfcöüfcge« danjbsr f 
wie Dr. Schueht au« dem Ballotc stürzpfc*; niijtt möglich sjtid* 
Seine Mitfahrer hatten das Bewußtsein verlang» resp mehl 
gemerkt, daß der Führer sich nicht mehl m der Gondel 
befand, Die Annahme, daß Dr. Schuchf bei dem Anprall 
des Korbes gegen einen HAüs&mjS Verletzungen davongMrä- 
gen. hat, die ihm das Bewußlsein rauhtetv ist ebenfalls rtk;hl 
haltbar,'denn an diese? Stelle fand man zwar BMfcpiiten,’ 
aber daneben Haare, die dem Mitfahrenden Kand this.se 1- 
hach gehoreu, der eine Wunde ahder ; St*rn erfiU, äWr trotz 
des Anpralls das Bewußtsein nkhi verlor Er war es r der 
die Kelßleine zog und dabei den Führer vermißte. Die 


der Ä.at?ungsmAfb}ien BMllon-Freifahti wurden Leutnant 
Frömmelt, Ör. v Brunn und Dr, Vordcrbrügge AtfsgejöSt;. 
Am 20, Januar wird Major v. Abwcron, der bekannte 
Ballonführer, äui Vena&taiäimng des Vereins einen Licbl- 
bijdervorirag Über Selbsterlebtes »m Pf^rbajion hÄHen und 
m Juli, i$, wie U;reits eiw'ahat in Zoppot eine Bai Ion« 
Fuchsjagd g<rpj*nb 

ln einer kürzen Debatte über die Erfolge der w*$l- 
pretiOiscben Flugspende-Sämmlutig nahrrr Herr Öharprä- 
sidialrat v. Liebermaisn Veranlassung. aOcJbr. dem W*stpf 
Verein lur LtiftschiHahrf fxüseine Mitartet in der Flug- 
spende zu danken. 


/S\ 


Emgßgangen 16: XII. 

Berliner Verein für EttftgcjnJfÄbrt. Dä& 
Preisgericht der ZielwettfÄbft vofn' I. De¬ 
zember hat die Unterlagen und Landung*" 
PrptpkoHe geprüft und wurde nach; der 
Entfernung vom Ziel (Bahnhof Ruhnow} 
folgende Reihenfolge featgeslellt: 

Ihrrr B*hc»n Vef-Hrt . LÄnäaöfcsojrt itin 

v.iftel . 

... r ..... Uip?ig Uipi V^tL, Reet/ 3t) 

f>r Henoch Mayüelmrg; Mäe*i Y. f l~ <JtvVÖ*nelten ?2A 
O tfefiu« Anhalt ■ Atth. V, l L. -GröOmeUe« 20*5 > 
Schubert K. Ae. C. 1 K. Ae. C ZitehiM 31 

Merke) Lübeck tftb. V. I iw Namikow b. R. 32 

oschel Hafttun,* 2 Hatab V.Lb. Zeehow -33 


Otbeu« Anhalt 

Schubert K. Ac C. ; 
Merke} Lübeck 

Df. Koschel Harbyrc i 


v. AUwürdeö NordHauseri S/fn, V i L. Denilft 



St*Jrt w r«f det Berliner V. i. L. 

vorher fest gebundene fteißkur? war lose, Daraus ent¬ 
nimmt man r daß Dr. Schicht vittfleichl beim Loshtnden der 
• •Lfeifl«, Wöte erhöht stell«a mußte, durch das 

Schwanken des KorbW das Eichgewicht verlor und hin- 
abstürzte. 

Der Tod Dr, SchUcMs beraubt*: den Verein seines 
tätigsten Mitgliedes, ober auch seine« Ballon?- der längere 
Zeh in Reparatur wan so daij eine große Pause in den 
Fahrten cüntreten tmifiie. Der Vorsitzende teilte mit, daß 
der ZüsatnmehSchlbß der ostdeutschen LuÜfahrerveTeine «in 

besonders guter geworden isl. daß (Prof. Schulte! in d?n 
Vorstand des Deutschen Lnft fcihKr-Verbarid e s gewählt sei. 
— Die wej!er«i geschäftlichen Funkte wurden glatt erUdigt. 
De? KA^stenbencht des Herrn $rhäfcr «rgab «in Vereins- 
vermögen von 2309 M ; , die fahrtenkässe hafte Ausgaben 
von .Mc und Einnahmen von .1340 M„ die Verems- 
h«uptkasse eine Einnahme von 4233 M . etne Ausgabe von 

3923- ML und «inen Bestand von 31.4'$- r^- •D«pr..Bfflli)-n'.'ivPd.n- 
zig" hat «ach dem FahrtenbeHchi von Haupimatfn Rom*r**r 
neun Fahrten gemacht, bis er am 23, Junr ;u)ßcr Betrieb 
S^seizt wurde Dabei Wurden 15 120 Kubikmeter Gas ver- 
brsucht, die längste Fahrt machte stud, Pelschöw huf 
5 Stniiden 48 Mimite.B, die weitere Dr. Schufcht mit 12^ km 

und die größte Höhe erreichte ebenfalls' Dr. Schacht mit 
2720 Meter;. Insgesamt hat Baflön >,Dän?;ig N bisher 27 Pahr> 
ten gferruacht. ln den Vorstand worden gewählt: Brrdirsssor 
Schutte, Vor sitzender, Hauptinänn Bojss^r^ßv ;$tej|vertr.V,i 

XauHpanü Schäfer, Schatzmeister, Redakteur 
vertrete ,Dr. Waldmänn, Schriftführer. 

FptetedD Siellvertr. «nd RechUaowalt Fr^i5jk*ii$nyö*feus: 
Dem VprÜHnd steht dann noch em Aup.^chöß Sieifc Z.u 


Go gli 


Br*un Os iiutsrb ßjuerf, V. f. L B^tnnctedoff 4-1 * 

Pr Korn Bteltleid Vit&if UV J.t, Minken n* 

Üebtcb B/öcketmÄnn B. V. f. U. Krzriipe 51 

,J*bn Pikier B. V t b langen ?hln liC 

fbümt»Ver Berlin B/V th S(t4«j 65 

C»WL kicke S. S. 1t. V.LL' Anjeteid*. 72 

Dfe Preise lyerdcn dahßr wue felgt verteilt: 
Gcbaug/ t Pr- KreüzrUter, Bronre enit Elfenb, 
v ; M, Favre. 

Dr*. H^ßoch. 2 . Pr* : Kai«erAdler. Mätmor von Bild¬ 
hauer Puchegger, 

Apfel 3. PcD Bpwleßk&rine, Kristali mit 

■ ' Silber, 

Schubert 4. Pr. • Silberner Zigaretbpka&t^?:, 

Meckel 5. Pr. * Manaor-Stodühr 

•Die Mitfaljrer der 5 siege«j-ets Bal]ciÄe er- 
hilten srilbesrne EcinnerungsbeclijetV 

Die nächste Versammlung des Berliner Vereins 
für Luftschiliahri findet am ^ Ja&uäry abends 
7‘;2 .Uhr iin KünsUerhause. Belk Yüejsfröße 3» sfeft, 


Eingegangeo. 10. XU- 

GroßerzogL Hexische Vereinigung für luÜfahurL 

■päfe. UebeT die Bedeutung der FJugma'Schlflr und 
.^fyV;^ ilirt Verweiindünij sprach om ' 'Soitnabend 
ab^nd im Kasino - Hof zum Gütettberg Herr 
v feS2wrW Hauptmann Härtel von Leipzig, Der Vor- 
'^ Pm rr Iragsabendj der vom Verein lüf Lühtahrt in 
•' Main«' (fraher Verein für Flugwesen) ver* 
anslallcl wurde, war sehr gut beüüv^hl nd 
verlief in ' allem ,l.n'. auage^dipeter .Form, 
Zunächst begrüßte der Vorsitzende de$ ; 'VjNre^ 
fahrt in Main^ He^r Oberleutnant von Selasmsky, Fr- 
>chimenen. Seine Worte gelten den Vertretern der Be¬ 
hörden, Geheimrat Dr, Breideri, Oberbürgermeister Dr. 
Gött«I:rrann. Generalmajor von RDdel, dem Vortragenden, 
den Mitgliedern Vereins und denen der Kolomab 

gesetUcbaft und den Vertretern befreundeter Vereine der 
Nachbarschaft- Er bedauerte, daß det Großbcrzog am Er- 
tcheitvzn vefhmiert sei, Er erteilte dann dem Redner? des 
Abends dos Wort. Dieser bchondcKe in p oft angelegtem 
Vortrag und anregender Weise, teilweise mit leisem Humor 
durchsetzt* eigentlich i>lte Gebiete, die heute im Beiäti* 
gungsleld djer Flugma^chine fiegen. Er ging aus von dem 
gewaltige«. W*rk de* Grafen Zeppelip, der sich langsam 
durchrÄit^ uftd schließlich in diesem Jahre Siege kam. 
Wer Komit m Deutschland. dm Liiftscbifführt heteila hoch 
enlwiekeU, so verhielt man sich dem Flugzeug gegenüber 
etwa* ^ünifkhaltcbd und wtecle um ^Ich dann das 

Be-sVe das Vorhandene« ,an**uWählen ?jnd weitergubtiden, 
11er Redner gjttg d^-öij aüC die ein, die das Fhu*- 

ie^jg bD P^tbefPrderungämittel ieistea i anp 1 ünd;* ^cjrop ge - 
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nächen.Ausführungen -durch herzlichen Beifall. Oer Vor¬ 
sitzende de? Vereins iur Luftfahrt in Mainz verlieh diesem 
Gefühl -auch m einigen-ScMuä^orten des Dankes noch be- 
söndeten Abdruck- - An den Vortrag, der etwa UK Stun¬ 
den gedauert h;<tle, «chloÖ'sJlch im Kasino Hof zum Guten- 


leistet hat, wie wir hkr ja aus *ipäup '£«*hn»at> wuw, 
und entwickelte an **' W £tf$- 

xiitgtges Projekt, iß 

etn zu richten.. Eine Üc bersicfU i:r r -»f &.£ -Aht de? d.vi * 
sehen Heeresverwaltung bis jcl&t anerkannten Systeme, an 
der Spitze Rum»ter und Alhürros, . , : , 


ücd W' war Vnter^ftnv hü hfjven 
dkB iedenf^Us in kuro.r £<m! ••■• 
die emhelmhschen d*rf bhir Vürigfe- 
iviedeiten. Sy5teu»f G\*edrck*«äi-i sind 
Grade in. den Hctrovbc*lond auf 
genomhateh werden. $ndahf>, Wjöien 
die h a ujJtstcbliehet co höH^si' 

«jchßp Ty^ö zur Vsvrftikniuß die 
paiizemn-g u. a. w.. ß*fi Wir kirr- 
reiches und clatte». gjti •^.^tl.äTn*"- 
. verständliches hApttkj ■ styöme- die 
milit arische erW.^duhg Xi'jrg - 
zeugos zur Bekämpfung, MeLle.- 
uTstufkung und AtTkiär-ung. vpiuu 
der; Rodder BeiSpiaX at.t£ d&vü 
leiztejv i^ai5i-eTJZt,*jrd ; vk.r-‘'-.Vh*- Sw.d/kitj. 
und Vom 7.' y t verIess l.et-o »i * f 1»;o , -t 

ObfcrY.ho'ir* * ny MT y #*¥■:•■ Mat h 

der>'. TJebbyt 

wifi.i ih :.?ti.«i?scV<3:» T d' wc$y j 

f akidjg 

Itefide .;d«^‘ • iß jfolfofe,-; d$ w • << 1 A'MittX- 
y VHrv Fl /' 

du.' :• 

l^bßi? v'erde- öero j 

. i-fiten/- . .ViT 

deUft W\>ne dt*? Würdigung d?.y 
$;ab?K dfefleri-vjlvi 
'v.«u:be.i.t>h lind ••Tat 
Piomöra/heit.• die k’d Aj3*i^t 
; "V-. ->’P dem Hu£/vm£ mach dvv 
; Sache U’>ii^nr .-‘" Na.tl\ tj-ner kur- - • • 

• ’ Pfibfetf -^4; dir*.. Rä ditc-r. aui 

•ttchKi^he. ; ).n dun 

KonstrukhoniMi ./vnn 'ßind?d*ev’b. • 
Mi r aifäpl%t tft und i'rwiieckiird.uiu. 
c t r»d\ fdh^u; Ahi.-k^rtet.?« die VjfetihytaCt 


dem auchyGei^imV^f 


»md h/h^ • : ' • < • '.', rk^taO eifl'-jr l' UiC.'v . 

.-.ÖÄ'MH' -warMct- 3iy t^cImUcht'-d Gr).u* te u,vi4 

sjt'kHd^rle mm, in IchW-ttor W&hn' wixndk^* 
h«f*>U Eit^iiii'ckei die. ei’ adi dnefii • .^k$e*{-a;Ä'C; 

il‘r^ vca' 1; nach VX-.ejm^r .j3t%hU*. Tfkiy. : ‘.^)§d) 

di* • K -• i . ■ ; .. p.i :1 ,:■ ;.•' . t . lf«r i/j ? • • . • ' ; ' - 

voJ.iuoE» 'Gvr» die Vd.rgy.ngc. emv? .<tviohr/j • F^hrt„.ifehi 
nahe* brachte Oevo.udcrri ■ v uU >vaVep feiev '$& {vv^ht- 
v'dlleri .Aufosbmcn., Tr?, Im .bychihdfcl vor un$- ^rftandyA'. -hn'ip 
einer) E»nblick .in vdik’':ß'»iTze -t-miT d«tiar!z<j»w TibVt 
tett*;, A’»fei; im euvt^ T^rriä'od ikjxn. ftyinvx Mts^aiJi> s fir 
netk's . Lichtbilderrrrit^fiai. nach .^jujtnäfehkn 

and koJorier* i (,nt Tuviu^iU ^ch;ddet'Leipzig,., kur \>r>u^rjng“ 
Tu.* Hrccr dankten V-ortragenden- fib • «ein?» ^unwll-- 


, ,.. .. .-• ,. • • .. V I',v ,.'.v -:_ - - 

i)f, B-rxddWr,. CybeHwgerni?liier Dr. Gött^lmann uud d,i€ 
,V«rir^lt>r düt. Äerevite tn llarmstadt, Wiesbaden, 'Ptiish- 
Kit b M .ioud Spcy’fir teÜnahuicn und bei clctr mbtit.t'te- 'Art- 
•iprackv'i ^uhal't^ö wurden. , 


ßmgegaügW dÄ JÖR/ 

Ka’s*»ücher Aero^Club. Po^^agiax- 
/_ '?\ f a % *; n mit d c m Z e c P * l. i n - 

( i ^ b-'l t s c h -\f‘i _>H ^ u v o m P u i s - 

| C J ^ A mar X -n it r s «‘-feiYi h'i 1 c-. : n a .u y in 

il.e-r. X-ed' t v oifc T’^v 0 er.- 1,9,12 

^CT ^' 5 Ji-um Ja, dspf/uör ?.^l3 r iSVtxhiv 

0.tfi*embei .:. Va;.; 

Di«ienig<?n unser er Mi Igiiedcr. welche 
Sich &n einer ein.ltii&digea PassagierlahTt mit de^ 

v.Hansic/’ in der oben angesehenen 2-eU bettilt^ea. 
werden böäichst ersucht, Anmeldungen hierzu an unsere 
Adresse; za . Achicken und «ns gieichzeilig den Betrag vor 
03,50 M. pro aiigetncldeten Passagier eiozuzahlen. 

Wir bitten ausdrücklicb utn Angabe der Telephon - 
nummer. damit die Beüacbrichltgung, wann die Fahrt 
findet, rechtzeitig wachen 9 and 12 Ubr vormittags Ule- 
pfumisr.h gesebehen k^nn, Oi*? Fahrt wird ah demselben 
Tage mittags statHindenü an dem die tekphbnis.che-_.Be-. 
Gichrichtiguag • cnTolgt. Mitglieder, welche keinen Tele- 
phcmansdiluß babeh,- : warde« ; . : j^fe«eieh,.adh zwischen 9 und 
Jt U'hr auf dem Clubhure au äu erkuudigen, wann dk- F>hn 
staUfindet ' v;:jX 

Anrneldungen ohne. gUichzeitige Einzahlung des Pfissa*> 
gierguldes werden nicht berücksichtigt. 

Emgegangen 16, Xit 
Berrchi der Vereinsvenöinbilung 
Niedersechsiseher am 28. Novemte i^!2. Nach Vet- 
Verein für LtthsQhm« Itsung des ProUrkolla und der 
fahrt. NeAiftutnahmt'jr Wtirdun von dr;m 

Keicrenti*ß Herrti Or- Beslelmeyei 

dts .yfe^^dlu^^h*'t^’;der\Xirp9'‘ä:vR^df^^r betr- den Bai-* 
Ion „Segler“ vc*t|Jetragen. Oh die^e Y^tbabdfuBget» noch, zu. 


D** Kxtuc W»*#erflnfixc«ag „Oeakaut'* tnit SO PS Attzani - M«'»«»*' 
Beachtenswert der ße«chloss«ae Ktuupx and der ftb«* chm ge¬ 
lagerte Motor fflU Propeller. 
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1 

1 

Zurück- 





i 

fee* 


Name 

Name des Führers 

Ort 

der Landung 

Dauer 

strecke 
in km 

Durch- 

schnitta- 

ge- 

Größte 


des 

Vereins 

•öS 

55 .S 

Tag 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 

(an erster Stelle) 

und der Mitfahrenden 

der 

Fahrt 

(Luft¬ 

linie), 

darunter 

tatsächl. 

zurück- 

schwin- 
digkeit 
in km 
in der 

er¬ 

reichte 

Höhe 

Bemerkungen 







St. 


gelegter 

Weg 

Stunde 



L. V. M. 


23. 8. 

„Münsterland“ 

Henze, de Baag, Rinklake 

bei Althaldensleben, 

6 

35 

270 

_ 

2200 

Stark wechselnde Bewölkung, 

Lü. V. 



Münster i. W. 


Bez. Magdeburg 



(285) 



viele Veiükalwirbd. 


22. 9. 

„Lübeck“ 

Wirths, Schlichter, Ohlerich 

Syke 

9 

30 

165 

18,5 

122o 





Lübeck 




(175) 



L. V. 


6. 10. 

„Leipzig“ 

Reick b. Dresden 

Gaebler, Schubert, Teichmann, 

Colmen in Sachsen 

2 

35 

95 

38 

1200 





Tablbusch 








L. V. 


12. 10. 

„Leipzig“ 

Gaebler, Funk, Weigel, Bück- 

Bösig b. Jung-Bunz- 

6 

50 

220 

30 

1500 


Lü. V. 


13. 10. 

Leipzig 

„Lübeck“ 

mann 

Wirths, Kundt, Mahlow, 

lau (Böhmen) 

Holm bei Rendsburg 

7 

10 

95 

16 

1200 





Lübeck 

Schlichter 



(110) 




Nr. V. 


20. 10. 

„Schröder“ 

Schulte, Niermann, Potthoff, 

Lage (Lippe -Detm.) 

3 

— 

138 

46 

2100 





Rheinelbe 

Schramm 







Nr. V. 


20. 10. 

„Essen“ 

Matton, Rauen, Wilbertz 

Cbarlottenhof b.Pek- 

3 

18 

152 

46 

4250 

Cirrusbild. unt. d. Ballon u. 




Rheinelbe 

Wolf, Schiller, Rother, Dünn- 

kelshahn (Altenbek.) 






vertikale Luftströmungen. 

L. V. 


20. 10. 

„Leipzig“ 

Goßdorf bei Kohl- 

4 

14 

135 

32 

1225 

Wissenschaftliche Fahrt 




Leipzig 

haupt 

mühle (S. Schweiz.) 



(137) 




S. Th. V. 


20. 10. 

„Nordhausen“ 

Wigand, Everling, Friedheim, 
Gotthardt 

Hubertusburg 

2 

10 

77 

35 

2500 

Kriegsmäß. Ballonverfolgung 
durch Automob BalLgefang. 
Ballonverfolgung durch Flug¬ 
zeuge, Landung glatt 

Sekt. Halle 



Halle a. S. 



(78) 



Mü. V. 


20. 10. 

„Prinz Georg" 

Bietschacher, Defregger, 

Poing bei Schwaben 

1 

24 

20,1 

14,7 

820 




München 

Goertz, Drimm 



(20,6) 



Obererzgeb. 


20. 10. 

„Schwarzenberg" 

v. Bauer, Wilkh, Vogel, Kirsch 

südöstl. Bielenz, Bez. 

1 

45 

64 

343 

1320 

Zeitweise stark. Schneetreib. 

V. 

Ma. V. 

2 

20. 10. 

Schwarzenberg i. S. 
„Magdeburg" 

Kley, Pohlmann, Kuhrtzs, 

Komotau 

südwestl. v. Körbitz 

2 

57 

(70) 

104 

35,2 

1850 

glatte Landung, ohne Ballast. 
Land, glatt, Wettf. m. Auto- 




Magdeburg 

Olderog 

bei Zellendorf 



(104,5) 


mobilverflg., Gruppelt, l.Pr. 

L. V. M. 


24. 10. 

„Münster" 

Hopfe, v. Schwarzenberg, 

Haren bei Ems 

4 

15 

100 

24 

1800 




Münster 

Rouse 




(105) 




Ch. V. 

2 

24. 10. 

„Chemnitz" 

Zopp, Grünenwald 

bei Crailsheim 

2 

50 

75 

24 

2200 

2 Std. Schneef,, fast dauernd 




Cannstatt 







i.d.Wolk.,Orientierg. schwer. 
Zielfahrt d. Württembergisch. 

Or. V. 


24. 10. 

„Rheinland“ 

Weber. Müller 

Kreßbach, O. A. 

3 

23 

56 

_ 

1280 




Stuttgart 


Neckars ulm 






V. f L. 

Or. V. 


24. 10. 

I „Gral von Wedel“ 

Arbogast, Bark, Schulz 

nordöstlich Schwäb.- 

2 

42 

57 

20,8 

1750 

Nationale Zielfahrt, Landung 




Stuttgart 

Vogel, Frl Vogel, Tobias 

Hall 



(58) 



glatt, 1300 m vom Ziel 

Or. V. 


24. 10. 

„Elsaß“ 

zw. Gelbingen u. Er- 

2 

40 

65 

25 

2130 

Nationale Zielfahrt bei Gord.- 




Stuttgart 

lach b.Schwäb.-Hall 






Benn .-Wett fahrt. 

An. V. 


24. 10. 

„Anhalt“ 

Buhe, Krone 

Veinau, Kr. Schwäb.- 

2 

33 

56 

24 

2100 

Nationale Wettfahrt. 




Stuttgart 


HaU 



(60) 




W. L. V. 


24. 10. 

„Bielefeld“ 

Korn, Menckhoff 

Veinau, bei Schwäb.- 

2 

38 

51 

20 

2100 

Nationale Zielfahrt, 1790 m 




Cannstatt 

Dieckmann, Rauen, Schulz 

Hall 



(53) 



vom Ziel, 7. Preis. 

Wü. V. 


24. 10. 

„Gladbeck“ 

bei Schloß Waiden- 

2 

49 

62 

22 

2000 

Nationale Zielfahrt 




Stuttgart 

Henze, de Baag, Vogel 

bürg (Württemberg) 






L. V. M. 


24. 10. 

„Münsterland“ 

Stuttgart 

„Bürgerm. Möncke- 

bei fteuenstein 

3 

52 

51 

17 

1500 

Nationale Zielfahrt. 

H. V. 


24. 10. 

Perlewitz, Schwark 

Weckrieden bei 

2 

_ 

56 

28 

2160 

Nationale Zielfahrt von 30 




berg“, Stuttgart 

Protzmann, Hock, Oschmann, 

Sch wäbisc h-H all 



(57) 



Baiionen, 1. Preis 

Frä. V. 

8 

24. 10. 

„Franken II“ 

Vorhof bei Löwen¬ 

2 

18 

34 

14,8 

1300 

Nationale Zielfahrt Landung 




Stuttgart 

Rüdiger 

stein ,Württemberg) 




3300 

wegen Ballarftmangel. 

Nr. V. 


26. 10. 

„Barmen“ 

Kaulen, Diester, von Hagen 

Mengeringhausen 

7 

22 

121 

18 

Zwischenlandung. Alleinfahrt 

S. Wuppert 



Barmen 

Weltersbach 



(128) 


2150 

des Herrn Weltersbach. 

Bi. V. 

8 

26./27. 

„Bitterfeld I“ 

Schulte -Vieting, Ahrens, 

Glienicke b. Rheins¬ 

26 

40 

185 

16,5 

Während der Nacht starke 



10. 

Bitterteld 

Meißner 

berg 



(470) 

1800 

Vertikalströmungen 

Nr. V. 


27. 10. 

„Prinz Adolf“-Bonn 

Schüler, Meyer. Frau Meyer, 

Eisingen bei Würz¬ 

5 

_ 

180 

39 

Fahrt a. Anl. d. Grün dg. eines 

Sekt. Bonn 



Coblenz 

Busz 

burg 



(190) 


1200 

Coblenzer Vereins f. Luftf. 

S. Th. V. 


27. 10. 

„Nordhausen“ 

Wigand, Friedheim, Everling, 

Plau (Mecklenburg) 

5 

51 

213 

36 

Wiss. Fahrt m drahtl. TeL 




Halle a. S. 

Jenrich 






u. luftelektr. Versuchen. 

Bra. V. 


27. 10. 

„Braunschweig“ 

Lindemann, Schuberth, 

Ramm bei Lübtheen 

4 

17 

122 

30 

800 

Unfreiwill, glatte Waldlandg. 




Braunschweig 

Schaeffer 

in Mecklenburg 



(123) 


540 

wg. Verwick d. Schleppseils. 
Fahrt z. größt. Teil in dicht. 

Bra. V. 


27. 10. 

„Pelikan“ 

Starke, AUeinfahrt, 

Ellringen (Lüneburg. 

3 


105 

37 

Or. V. 


30. 10. 

Braunschweig 
„Graf Wedel“ 

(Aspir ant e n (ahrtj 

Stoll, Frau Back, Dr. Back, 

Haide) 

Leimen bei Heidel¬ 

1 

50 

(HO) 

110 

60 

950 

Nebel u. Reg. Landg. glatt. 
Nebel und Schnee. 




Straßburg 

Kapitän z. S. Back 

Apfel, Frau Strauß, Fräulein 

berg 






K. S. V. j 


31. 10. 

„Heyden U“ 

Schneidemühl (Ex¬ 

6 

32 

300 

47,5 

700 

Landg.sehr glatt durchtfeführt 




Weissig 

Lorenz, Ernst 

erzierplatz) 



(308) 



v. Führ.-Asp. Fr Dr. Strauß. 

Mü. V. 


31.0.1- 

„Pflüger" 

Bietschacher, Pündter, 

Popänfatra (Sieben¬ 

18 

— 

910 

56,3 

2200 

Landung sehr glatt 



1. 11. 

München 

Würmeil 

bürgen) 

Villbach im Spessart 



(1010) 



L. V. M. 


1. 11. 

„Münsterland“ 

Klaverkamp, Linnenbrink, 

4 

58 

235 

47 

2500 

Herrliche Wolkenfahrt Lan¬ 




Münster i W. 

Venema 






dung sehr glatt 

L. V. M. 


1. 11. 

„Münster" 

Hageböck, Renfert, Koberg, 

Niederohmen bei 

4 

10 

215 

50-60 

3150 

2400 m Schneegestöber. 




Münster i. W 

Schmedding 

Gießen 



(245) 



Ch. V. 


7. 11. 

„König Friedr. Aug.“ 

Beurmann, Bock 

Güsseldorf bei Spalt 

7 

16 

204 

32 

3865 

Wissenschaftliche Fahrt. Im 

L. V. 


7. 11. _ 

„Leipzig" 

Leipzig 

Wolf, Schiller, Rother 

Bayern 

Gr.-Bockedra, S.-A. 

5 

1 

(239) 

73 

15 

2850 

Maxim. 90 km Windgeschw. 
Synoptische Fahrt 

Nr. V. 


7. 11. 

„Barmen“ 

Fuchs, Weiß, Schmitz 

Büttgenbach an der 

7 

15 

231 

32 

3850 

Wissenschaft!. Fahrt. 




Barmen 


belgischen Grenze 
Großwig bei Süptitz 







B. V. 


7. 11. 

„Berlin“ 

Schubert, von Schmettau, 

7 

22 

118 

16,5 

4040 

Synoptische F ahrt d. B. V. f. L. 

Mü. V. 



Schmargendorf 

Druhm, Rohrbeck 

Kreis Torgau 



(124) 


2500 


7. 11. 

„Prinz Georg“ 

Bietschacher, Steinmetz,Maier, 

Ludwigshafen am 

7 

21 

191 

27,8 

Wissenschaft Vereinsfahrt. 




München 

Scherer 

Bodensee 



(204) 



Sehr glatte Landung. 

A. V. 

1 

7. 11. 

„Aachen“ 

Gehlen, Curio, Oss-Mazzurana 

Bernimont (Süd- 

5 

35 

105 

23,5 

2900 

Wissenschaftl. Fahrt. Sehr gl. 

Nr. V. 



Aachen 

Belgien) 



(133) 

> 1300 

Landung. Fesselballonaufst. 


7. 11. 

„Schröder“ 

B. Dickmann, J. Dickmann, 

Lengerich i. W. 

4 

45 

90 

35-40 

Bis 1500 m Höhe, Wind nach 

K. S. V. 



Rheinelbe 

Frednch 





390 

NNO. in groß. Höhe n. SW. 


8. 11. 

„Heyden I“ 

Bertram, Werner 

Frankfurt a. Oder 

3 

36 

148 

47,3 

Schwierige Landung, un¬ 

B. V. 



Weissig 





(155) 


680 

mittelbar an der Stadt. 


10. 11. 

„Fiedler“ 

Kastan, Schmidt, Benjamin 

Sabrodt 

2 

30 

150 

60 

Fuchsjagd des K. Ae, C. 

v. v. ! 



Bitterfeld 








10. 11. 

„Plauen“ 

E. Haeuber, Vollmer, Saupe, 

Calau 

3 

10 

123 

40 

1250 

Zielfahrt, 3 km vom Ziel. 

K. C. 

10. 11. 

Leipzig 

„Godesberg“ 

J. Haeuber 

Lohmüller, Gust.P. Stollwerck, 

Rothenburg ob der 

7 


300 

43 

1600 

Ueber die Pfalz u. Odenwald 

K. Ae. C. 



Metz 

Hantelmano, Giersberg 

Tauber 





600 

Rhein bei Speyer passiert 


10. 11. 

„Arenberg“ 

v. Frankenberg, Wagler 

Halbe 

2 

8 

108 

58 

Fuchsballonfahrt des K. Ae.C. 

Bi. V. 



Bitterfeld 







„Arenberg" Fuchsballon. 

10 

10. 11. 

„Bitierfeld 11" 

Schubart, Friedenthal, Kirch- 

Wendisch-Buchholz 

2 

18 

; 107 

51 

600 

B. V. 



Bitterfeld 

hoff 




(117) 





12. 11. 

„S. S." 

La Quiante, Westnöm, Frau 

Zobten bei Breslau. 

6 

30 

, 290 

46,15 

1400 


1 


Schmargendorf 

Westnöm, Stuth. 

P 



| (300) 
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kewiew End* gelangt waren,.; wurde auf. Antrag des Vor 
sitzenden Senator Jenner der A«SfichuÖ ywo der ••Vereins- 
Versammlung bevollmächtigt ( die .Verhandlungen betreffend 
die ieiiweise Erneuerung de* J^4Udö^iÄterial& zu Ende an 
fuhren uad bei günsiigem Abschluß diese Erixenerungen 
ausführeii zu lassen. . 

Sbdaas wurde der Anschluß £8 die Mitteldeutsche 
Gruppe beschlossen und die Herren Dr. Tromrasdorff und 
Bankier Benfey miit : der Vertretung bei den in Erfurt am 
30. November zlaüfindenden Beratungen beauftragt. 

Der Vomtaende Senator Jenner erteilte nunmehr dem 
Hemi Dr. Linke das Wort zu seinem Vortrag; ..Die Eman¬ 
zipation der Luftfahrt vom Weiter’*, Der Vortragende 
schilderte den langen Kampf der drei verschiedenen JJWpige 
der Luitschiffahrt über die Unabhängigkeit von den Wet ter- 
laüjjetu ' In vielen Punkten kann man durch entsprechende 
technische Maßnahmen und Verheaserungen 2 -u.nj Ziele 
kommen. Es -wird jedoch wobt stets WitlenmgsvtrhisU- 
nisse geben, die ganz oder teilweise die Ausübung der Luft¬ 
fahrt verhindern. Durch die iwepkmäÖigfc Orgenisatitm des 
Luitfahrerwetterdieosles kann man jedoch diese Fälle noch 
etwas beschränken und die Luftiihrt metearedogisch 
sichern, 

Der y.orfrsg war durch zahlreiche 'Lichtbilder Ajv 
läUtevt. Zdm Schluß führte Herr Dr. Linke noch eine 
FilmätifhAfeme der Straßburger Fliegertruppe .vor*- 

Die Vereammlung zollte dem Vortragendsn regen 
Beifall« nachdem Herr Senator Jenner ihm für seine AüS> 
tübnmgeti tm Namen deä Vereins gedankt hatte. 

Nach Erledigung einiger geschäftlicher Mitteilungen 
wurde die Sitzung geschlossen. 

EingegaDgen l& XJL 
Im Anschluß an die Mitteilung auf 


den Wert der zur Verfügung gestelltec Grundstück&. 


steht zu erwarten* daß tmser nächster Jahresbericht bereiis 
auf dein Vorhandensein «tues vollständig eingerichteten 
und betriebenen Flugplatzes- iüßen kann. 

3. Luitschifföbrt. Nach längeren VerbandJunge ö ge¬ 
lang es uns. für August eine Fahrt der v ViktoHa LuVäC' ? von 


Ela tro?£»tt|iC ; .biK<K/ieg«*B«obocäioft£*t>aiioo wübr«»« d*u Transports. 


Gotha lisch Dresden zu vereinbaren. Wenn auch das 
finanzielle Blisilco des v Vereins bei dieser Unternehmung sehr 
bedeutend war, so half das giite Wettej- und späteres Ent¬ 
gegenkommen der Dejag, der Stadt und der Militärbehörden 
zum glücklichen Verlauf auch des finanziellen Teiles ,und 
gestattete, die durch die unter 2 erwähnten Vetansi^Iiungen 
entstandenen beträchtlichen Verluste überdies ZU «decken, 

Die m An* 


4. Allgemeine Ltiftlöhrtsangelegenheitei __ . . 

Schluß an die Angelegenheit des Flugplatzes Henje—Wanne 
entstandenen Schwierigkeiten regten das Präsidium unseres 
Vereins an. diese verwickelte Frage eingehend zu »tudierietfc, 
und nachdem ihre tieferen Ursachen in der ungenügenden 
Entwicklung des Grundgesetzes gefunden worden, war;. in 
den Ausgleich der bestehenden Gegensätze aus eigener 
Initiative einzügreifen und £üt dies unter allaeitiger Mit¬ 
wirkung einen guten Abschluß vorzubereiten, eine Arbeit f 
die auf die Erhaltung desAnsehens des Verbandes geHchfei 
war und besten Erfolg', gehabt bat.- Dem Verdienten Grün¬ 
der des Verein*, Herrn Df ined, WeiÖwaageDresden, der 
von Anfang an dem Verein große Ziele gewiesen und die 
Interessen de* Vereins wie die allgemeinen der deütschen 
Luftfahrt mit Aufopferung und Erfolg federzeit gefördert hat, 
-wurde die EhtenmUgiiedschalt übertfägeft; 

4 Die sehr angestrengte Tätigkeit des Vereins hat 
manche Anerkennung gefunden, in erster Linie - hat Se, Maj, 
der König die Gnade gehabt, dem Verein das Recht der 
Führung der K.icme zu verleihen. 


wie um die 5>prachhebung im LuHfahrtgebiet die chnnurtit- 
gliedsckaft übertragen. 

2. Bezüglich des Flugwesens ist die VVreinstätigkeit 
seit zwei Jahren auf die Gewinnung eines Flugplatzes kon- 
zentriert Anträge bei der Stadt wurden gesteili und stießen 
narftetiilnh bei Herrn öbeibürgenneistpr Beutler auf leb¬ 
haftes Interesse, Zunächst iaßieb wir *in?« Platz in Rel- 
cheffberg Auge, wo »Ith überdies eine FtugpfatzgessIL 
schalt gebildet halt«, mit welcher wir in gemeinsame Arbeit 
käme/). Durch die Einfährt raff einem ZeppeUnlüflschlff 
in Dresden, der ersten, die hier stätf.faäj, suchten wir neue 
Anregung für den Flugplatz ünd LuiUchtffhafcti tu gsb*^ 
was, wie def Erfolg zeigt, gelang. He rr Oberbürgermei5t nt 
Geh. Rat Dr. Beutler nahm die ganze Angelegenheit mit 
ctgeoer Imitative auf und ließ unter unserer Atiiwifkung 
ein Projekt JuSäibeUeTi. Welches inzwischen die Zustirnnning 
des Si ad trat es gefunden hat, und vermutlich auch die der 
Stadtverordneten Enden wird, Die Stadt Dreädeti stellt 
-danach den Piat/ »uf 20 Jahre frei zur Verfügung und unter¬ 
stützt eine 7/a bildende FlügplätzgesellSchaft spwofc 1 mit 
Kapital als aiich mit jähr! jeheo Zuschüssen. Der wesent¬ 
liche Grund für die 'Möglichkeit der größeren .Luanzkilen 
Mitwirkung der StadFberülit auf dem tnil der Zeit wachsen- 
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Duplo-Rekord-Zündkerze 

gawfthrfeistai spielend leichtes Ankurbeln 
und gieichmässig gute Zündung selbst bei 
schwacher Stromquelle. 

hawibrt. u Machen Sie in Ihrtm eigensten iat*r«sse einen 
Zn hatten ia allen baueren Oeublften dtt Branche. 

Ernst Eisemann ft Co», G. m.b. h., Stuttgart 

Frankfurt a. B„: Alfred Taves* Hohenzollernplatz 10. Barlin SW. 68: Alfred Teve«, Charlottenstr. 8. 


fä$m a 


Tansendtach 
Versuch. :: 


anteimaoB 100 PI Up-Motor 

fliegt von Döberitz nach Strassburg l Ela 
legt die Döberitz-- Griesheim a, M. ea. 600 km 
lange Strecke an einem Tage zurück, einen 
neuen deutschen Militär* sowie Civiiflieger- 
Rekord für Ueberlandftüge aufstellend. 

if fokker Eindecker mit 100 PS ÄP'Mötfll , . !».=_„ siegt «belegen auf {nn jjf Ijm 

siegt überlegen In der russischen Militär flug- LEUllI« l\lupi ftarfan-Eirtdecker mH I-IIU ru 

zeug-Konkurrenz, Indem er nie Einziger Kon, p.j gr | 0 ; n ermgt *en zweiten Preis, 4 ft(l ne l. fl 

kurrent alle Bedingungen anstandslos erfüllt, udUüllSiu auf Ago Doppeldecker mit IUU rJ Hiy 

Krüger und Baierleln sind die einzigen Flieger, welche dank der Zuverlässigkeit Ihrer 
100 PS Argus Motoren die Gesamtstrecke ohne irgendwelche Notlandung zurücktegten. 


Berliner Herbstflugwoche i 

KP ISÜÄ 120 PI lipi-litli Siegel 

im äteiguogspreia, Indem er mit 350 kg Nutzlast 
m 14 Minuten eine Höhe von I00Ö m erreichte, 
ferner Zweiter im Sphneiligkeltswettbewerb. 


Argus-Motoren Gesellschaft m. b. H., Berlin Reinrckendorf 


Freiballone, Drachen- u. Signal-Ballone 
Mlotorballon-Hiillen, metallisierte und gelbe 
Ballonstoffe, V. G. F.-Ventile. 

■Sr HARBURG (DIEH » 













Mit 70 pferd. 


mERCEDES-FLUGITlOTOR 

erzielte Herr Friedrich auf einer Rumpler-Taube einen 

neuen deutschen Dauer-Rekord 


von 5 Stunden 10 Minuten 


oer Mercedes - Flagmotor siegte u. a. 

im Oberrhein. Zuverlässigkeitsflug 1912 I im Nordmarkenflug 1912 
im Fernflug Berlins-Wien 1912 1 im Süddeutschen Flug 1912 


Daimler - Motoren - Gesellschaft 

Stuttgart - Unterttlrkheim 

Verkaufsstelle: {«I lÜfllT Reparaturwerkstatt: 

Unter den Linden TS iPvl llil Am Ww • Janowatrsaan aa/as 


Jagowstrasse SS/34 


Süddeutscher Rundflug 


Kategorie A. 1. Preis Leutnant Vierling, . • {8tto-Propd!er^ Cker 


2. Preis Leutnant Hailer 


( Otto-Doppeldecker 
■ \ Otto-Propeller 


Kategorie B. 2. Preis Baierlein.Otto-Doppeldecker 

3. Preis Lindpaintner.Otto-Doppeldecker 


Post alle ersten Preise des Süddeutschen Bundtlnges Helen dem Otto-Doppeldecker- 
Typ mit Hrgusmotor zn und beweisen die vorzügliche Qualität der Otto-Maschinen 


GUSTAV OTTO • FLUGMASCHINENWERKE 


Telephon: Nr. 31109 


MÜNCHEN 


Telegramm-Adrette: 
Ottowerke 
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